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W ostatnich kilkunastu latach, a Ściślej mó- 
wiąc w ostatnich 13-tu latach, uczyniła nasza 
technika wiertnicza duży krok naprzód. Należy 
to przypisać w znacznej mierze towarzystwom 
naftowym amerykańskim, jak „Olej Skalny“, 
ti. obecny „Standard-Nobel* oraz „Vacuum*, 
które przez sprowadzenie z Ameryki żórawi 
pensylwańskich były nieiako pionierami zmiany 
metody wiercenia. Za temi towarzystwami po- 
szły i inne przedsiębiorstwa naftowe, które 
w swej emancypacji posunęły się jeszcze dalej, 
sprowadzając do kraju żórawie „Rotary“ i przy- 
stosowując przejęte z zagranicy modele do wa- 
runków terenowych i gospodarczych naszego 
przemysłu. 

Należy tu podkreślić duże zasługi, jakie na 
tem polu położyli polscy inżynierowie i technicy, 
oraz te przedsiębiorstwa, które w zrozumieniu 
potrzeb naszego przemysłu, nie szczędziły wy- 
datków na wprowadzenie w życie różnych udo- 
skonaleń z zakresu techniki wiertniczej. Na- 
grodą tych wysiłków był coraz większy postęp 
wiercenia, który był dewizą lat „prosperity“ 
naszego wiertnictwa. 

Wzrastający kryzys gospodarczy, który 
w bardzo wysokim stopniu dotknął przemysł 
naftowy, zmienił wytyczną naszej techniki 
wiertniczej — i obecnie dominującą rolę od- 
grywa nie ilość uwierconych metrów w jed- 
nostce czasu, lecz koszt tej jednostki czasu. 
Oczywiście cały wysiłek jest nastawiony na 
obniżenie kosztów inwestycyjnych i kosztów 
ruchu. 

Nastawienie oszczędnościowe naprowadza lu- 
dzi na nowe pomysły, które przynoszą prawdzi- 


wy pożytek przemysłowi oraz pobudza poczu- 
cie samowystarczalności w uniezależnianiu się 
od surowców i materjałów obcych, 

Drugim ważnym momentem, którego pominąć 
nie można, a który w ostatnich latach przyczy- 
nił się do obniżenia postępu wiercenia, są wy- 
magania stawiane pod względem jakości wy- 
wierconych otworów: wymaga się dziś przede- 
wszystkiem, aby otwór był wiercony względnie 
prosto. I tak np. koncern „Małopolska“ nie ze- 
zwala, by krzywizny otworów  wierconych 
w Borysławiu były większe od 2% do 3%. Żą- 
danie to jest racjonalne o ile chodzi o metody 
eksploatacji, stosowane u nas powszechnie 
i otwory założone na czole fałdu, względnie na 
wąskich linjach siodeł, 

Po tym krótkim wstępie, podkreślając wyżej 
wymienione czynniki, przejdziemy skolei do 
omówienia wiercenia linowego i obrotowego 
„Rotary“, które są u nas najważniejszemi sy- 
stemami wiertniczemi. 


1. Wiercenie linowe, 


System ten zajmuje u nas dzisiaj dominujące 
miejsce i wyparł niemal zupełnie wiercenie żer- 
dziowe. Ze stosowanych żórawi możnaby wy- 
dzielić dwie grupy: 

a) żórawie typu ciężkiego — stosowane do głę— 
bokich wierceń, 

b) żórawie typu lekkiego — przewoźnego 
bądźto półprzewoźnego, stosowane do wierceń 
płytkich, względnie Średniej głębokości. 

ad a) Żórawi ciężkich istnieje bardzo wiele 
konstrukcyj. Do najważniejszych z nich należą 
pensylwańskie, dalej żórawie kombinowane, 
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t. zw. żerdziowo-linowe, które miały być pomo- 
stem w przejściu z wiercenia żerdziowego na 
linowe. Powstały one również wskutek chęci 
usunięcia wad żórawi pensylwańskich i celem 
wykorzystania dużej ilości starych żórawi ka- 
nadyjskich, które po małych przeróbkach nada- 
wały się do wiercenia na linie. Nie od rzeczy 
będzie tu zwrócić uwagę na wiercenie pierw- 
szych metrów, które normalnie przy linie wierci 
się z t. zw. „Szarpaka*. Niestety, jeszcze dzisiaj 
bardzo wielu przemysłowców nie zna tego spo- 
sobu rozpoczęcia wiercenia i do tego celu sto- 
suje żerdzie. Jest to niesłuszna i niepotrzebna 
strata czasu, gdyż wiercenie z t. zw. „Szar- 
paka“ daje bardzo dużo oszczędności na czasie 
w stosunku do wiercenia na żerdziach. 

W dalszej ewolucji żórawi linowych powstał 
żóraw znormalizowany, opracowany przez Sek- 
cię Naukowej Organizacji Pracy przy Stow. 
Pol. Inż. Przem. Naft. Żóraw ten usuwa wady 
żórawi pensylwańskich i kombinowanych, i roz- 
wiązuje kwestję żórawi typu ciężkiego. Dotych- 
czas wyprodukowano tylko jeden egzemplarz 
takiego żórawia, który zmontowano w Mraż- 
nicy. O celowości jego konstrukcji niechaj po- 
świadczą słowa uznania starych wiertaczy, któ- 
rzy pracowali tym żórawiem, a którzy poprzed- 
nio pracowali żórawiami pensylwańskiemi i róż- 
nemi żórawiami kombinowanemi. 

Obecnie daje się zauważyć w budowie skła- 
nianie się ku żórawiom pensylwańskim, które, 
poza pewnemi udoskonaleniami konstrukcyj- 
nemi, nie wiele odbiegają od pierwowzorów 
sprowadzonych z Ameryki. Oczywiście ze 
względu na istniejącą dużą ilość żórawi sta- 
rych i ze względu na minimalną ilość wierceń 
głębokich — na nowe żórawie prawie niema za- 
potrzebowania. 

Napęd żórawi iest różny, zależny od kalku- 
lacji. 

W napędzie parowym chętnie stosuje się dzi- 
siaj maszyny parowe dwucylindrowe, które 
dzięki ustawieniu korb względem siebie o 90”, 
dają łatwość zmiany kierunku ruchu. oraz więk- 
szą jednostajność ruchu, co jest korzystne szcze- 
gólnie w czasie wiercenia. Zaczyna się też sto- 
sować na wzór amerykański zwiększenia masy 
kół zamachowych ze wzrostem głębokości 
otworu. W napędzie elektrycznym zmian za- 
sadniczych niema. O ile chodzi o pomieszczenie 
motorów elektrycznych wraz z wyciągami elek- 
trycznemi, to obecnie idzie się w kierunku obni- 
żenia kosztów budynków, które normalnie budo- 
wano z pruskiego muru, z zewnątrz i wewnątrz 
tynkowanego. Obecnie zaczyna się stawiać bu- 
dynki konstrukcji ryglowej, obite deskami, przy- 
czem tylko część budynku, mieszcząca urządze- 
nia elektryczne, jest wewnątrz tynkowana. 
Zmiana ta ma swe dobre strony w obniżeniu ko- 
sztów inwestycyjnych, z drugiej jednak istnieje 
mała odporność w razie pożaru a w zimie trudne 
jest ogrzanie części mechanicznej (wyciągowej). 

W napędzie motorami spalinowemi trudno 
mówić o jakichś zmianach, gdyż są one stoso- 
wane sporadycznie i przeważnie każdy napęd 
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jest przystosowany do posiadanych lub kupo- 
wanych okazyjnie starych motorów. 

ad b) Żórawie przewoźne. Działowi temu nale- 
ży poświęcić nieco więcej uwagi, ze względu na 
to, że żórawie przewoźne zaczynają odgrywać 
poważną rolę w naszych wierceniach poszuki- 
wawczych. W tej chwili pracuje w terenie cały 
szereg typów żórawi przewoźnych, różnych wy- 
konań. A więc iest typ „Polminu*, w trzech 
wykonaniach, typ „Małopolski“ wykonany 
w 2 egzemplarzach, £ typy Trauzla, pozatem 
cały szereg pojedynczych egzemplarzy wyko- 
nań amerykańskich. Ujednostajnionego typu żó- 
rawia przewoźnego w tej chwili niema, a o nor- 
malizacji wartoby pomyśleć. 

Nie będziemy się wdawać w krytykę poszcze- 
gólnych typów żórawi przewoźnych, pracują- 
cych dziś u nas w terenie, gdyż musiałoby to 
znacznie przekroczyć ramy niniejszego referatu, 
chcielibyśmy tylko zaznaczyć, że na podstawie 
naszych obserwacyj żórawie te pozostawiają je- 
szcze wiele do życzenia. 

Przy żórawiu przewoźnym wchodzą bowiem 
w grę dwa czynniki, decydujące o jego spraw- 
ności ogólnej, a mianowicie jego sprawność 
wiertnicza i sprawność. transportowa. Utrzyma- 
nie harmonii między temi dwoma czynnikami 
jest rzeczą bardzo trudną i wymaga dużej prak- 
tyki wiertniczej i konstrukcyjnej. Dla zachowa- 
nia tej harmonii, należy bezwarunkowo oddzie- 
lié tyo żórawia dla wierceń płytszych, po- 
wiedzmy do 400 m., od typu do wierceń ponad 
400 m n. p do 800 m. Będzie to więc typ lekki 
i ciężki. 

Typ lekki może i powinien być zmontowany 
na wspólnem podwoziu z agregatem napzdo- 
wym, który mógłby pełnić zarazem funkcje 
wiertnicze i transportowe. ldealnem rozwiąza- 
niem tego zagadnienia będzie lekki ryg, zmon- 
towany na podwoziu mocnego samochodu cię- 
żarowego. Dla płytkich wierceń, gdzie stosuje 
się na ogół małe dymensie rur i lekkie war- 
sztaty wiertnicze, motor samochodowy może 


być zupełnie wystarczający, i powinien wy- 
trzymać odwiercenie kilku szybów, bez wy- 
miany. 


Inaczej przedstawia się sprawa z żórawiem 
do głębszych wierceń. Tam żóraw musi być 
mocniejszy, a więc cięższy, i złączenie go na 
wspólnem podwoziu z agregatem napędowym 
musi się odbić na jego zdolności transportowej. 
Złączenie ciężkiego typu żórawia z motorem sa- 
mochodowym na wspólnem podwoziu na szereg 
wad: 

1) Słaba zdolność transportowa żórawia, gdyż 
całość jest za ciężka. 

2) Wymaga silnej podbudowy na stanowisku 
wiertniczem, dla unieruchomienia resorów, któ- 
rych działanie jest w czasie prac wiertniczych 
niepożądane. 

3) Sam motor samochodowy iest zbudowany 
dla innych celów niż wiertnictwo, i wiele jego 
części, jak: skrzynka biegów, sprzęgło, dyfe- 
rencjał i t. p., niszczy się bardzo szybko, tak, że 
użycie motorów samochodowych do głębszych 
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szybów odosobnionych, wymaga 100% rezerwy, 
jeżeli się chce uniknąć częstych stójek. 

4) Benzyna pędząca motor samochodowy jest 
najszlachetniejszym i najdroższym Środkiem po- 
pędowym i używanie jej dla popędu szybu, 
wierconego np. przez pół roku, nie jest wcale 
zachęcające z punktu widzenia ekonomii ruchu. 
Dużo odpowiedniejszy byłby tu motor pędzony 
ropą lub olejem. (Koszt benzyny zł. 0,73 za kg., 
koszt oleju gaz. zł. 0,18 za kg.). 

5) Bliskość wydmuchu motoru od otworu 
wiertniczego może w pewnych warunkach sta- 
nowić poważne niebezpieczeństwo, szczególnie 
na terenach, na których może być przewidy- 
wane nawiercenie gazu. 

Resumując te wywody, należy stwierdzić, że 
żóraw przewoźny do głębszych wierceń powi- 
nien się składać z osobnego agregatu wiertni- 
czego przewoźnego, i osobnego agregatu napę- 
dowego, również przewoźnego. Tylko w ten 
sposób ciężki żóraw przewoźny może mieć za- 
pewnioną sprawność wiertniczą i transportową. 
Do napędu powinien być użyty motor pędzony 
ropą lub olejem, zamienny na gazowy. W Niem- 
czech wyrabia się takie motory, przeznaczone 
specjalnie dła przemysłu naftowego, z tem, że 
motor jest odrazu wyposażony w części za- 
mienne dla szybkiego przejścia z napędu ole- 
jem na gaz ziemny. Jak dalece motor samocho- 
dowy nie nadaje się do napędu żórawia wiert- 
niczego, niech Świadczy następujące zestawie- 
nie stójek, w szybie wierconym żórawiem prze- 
woźnym. pędzonym motorem samochodowym 
do głębokości 440 m. Z czasu, zużytego na od- 
wiercenie otworu, zabrały stójki na naprawy 
żórawia i motoru 11%, Przyjmując te 11% jako 
100% strat, rozdzielają się te straty następu- 
iąco: na motor, sprzęgło, dyferencjał, skrzynkę 
biegów, wentyle, magneto, łożyska motoru, 
aparaty smarujące i tłoki 85%, żóraw i łańcu- 
chy napędowe 15%. Szczegółowo przedstawia 
się to zestawienie następująco: 


motor 30 godz. 8% 
sprzęgło wraz z przeg. 0 $ 180/0 
dyferencjał 68 p 18% 
skrzynkę biegu 86 45 22% 
wentyle motoru IB 5% 
magnet BiA 3% 
łożyska motoru 20 Seg 5% 
aparat do smarowania 3% 1% 
tłoki lisa; 5% 
łańcuchy napędowe 5* 4 1% 
żuraw DSR 14% 

Razem 385 godz. 100% 


Daty powyższe dotyczą samochodu „Biissing** 
wraz z zapasowym motorem, dyferencjałem 
i skrzynką biegu. 


Oczywiście ze wzrostem głębokości, procent 
strat z powodu motoru będzie dalej wzrastać. 

Motor wiertniczy powinien mieć moc około 
50 K. M. przy około 400 obrotach, z regulacją 
w granicach 200 do 400 obrotów. Na tem samem 
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podwoziu co motor, powinna być zmontowana 
przystawka dla redukcji ilości obrotów i zmiany 
na bieg jałowy i lewy. W ten sposób uniknie się 
wszystkich szybko psujących się części, jak 
sprzęgło, skrzynka biegów, dyferencjał i t. p., 
a agregat taki byłby prosty, tani i trwały. 

Jeśli chodzi o sposób trakcji dla żórawi prze- 
woźnych, to w naszych warunkach na długo je- 
szcze pozostanie najtańszą trakcja konna. Tam, 
gdzie droga na to pozwala, można zawsze użyć 
jako ciągnika samochodu ciężarowego, w więk- 
szości jednak wypadków  najodpowiedniejszy 
będzie pociąg konny, lub traktor na gąsienicach. 

Przy obecnych żórawiach, zmontowanych na 
jednem podwoziu z motorem samochodowym, 
motor ten pozwala na poruszanie się tylko na 
dobrych drogach, na złych natomiast muszą po- 
magać konie, traktor lub „kałamutek*, wobec 
tego lepiej odrazu motor z żórawia wyelimino- 
wać, i ciągnąć żóraw takim środkiem, jaki w da- 
nych warunkach jest naiodpowiedniejszy. Będzie 
to tem łatwiejsze, że z wagi żórawia odpadnie 
ciężar motoru i wszystkich z nim związanych 
części. 

Co się tyczy sposobu transportowania agre- 
gatu napędowego dla żórawi przewoźnych — to, 
jak już wspomniano, motor powinien być zmon- 
towany na wspólnem podwoziu z przystawką 
pasową. Całość osadzona na kołach kotłowych, 
albo na kołach o pełnych gumach. Jako środek 
transportowy mogą być użyte konie lub sam mo- 
tor. Wtedy jednak należy przewidzieć jaknaj- 
prostszy sposób napędu, bez skrzynki biegów 
i dyferencjału, jeden bieg wprzód i jeden wstecz, 
szybkość posuwania 4—10 km/godz. Napęd 
mógłby być przytem rozwiązany mniej więcej 
tak, jak przy motorowych walcach drogowych. 
Taki agregat będzie lekki, będzie miał dużą siłę 
pokonywania nierówności terenowych, a szyb- 
kość 4—10 km/godz wystarczy zupełnie do 
przerzucania motoru nawet na większe odle- 
głości. 

Szczegółowem opracowaniem tych problemów 
powinno się zająć Biuro Studjów Stowarzysze- 
nia Inżynierów, a zagadnienie to powinno być 
jego zadaniem na naibliższą przyszłość. Przy 
pracy tej powinny oczywiście być wzięte pod 
uwagę w jaknajszerszej mierze dotychczasowe 
doświadczenia w tej dziedzinie. Na pracę tę je- 
szcze nie jest za późno, ale czas najwyższy się 
do niej zabrać, o ile ma być wogóle zrobiona. 
W przeciwnym bowiem razie pracę tę spotka 
taki sam los, jaki spotkał pracę o znormalizowa- 
nym żórawiu linowym do głębokich wierceń, któ- 
ra nie odegrała żadnej praktycznej roli, pomimo 
że włożono w nią wiele trudu i wysiłku, — gdyż 
ukazała się o 5 lat zapóźno! Obecnie buduje się: 
ciągle nowe żórawie przewoźne i zainteresowa- 
nie niemi dalej wzrasta, — więc jeszcze czas. 

Należy też wspomnieć o rozwoju traktorów 
z bębnami do podczyszczania otworów pompo- 
wych. Ostatnio pojawiły się traktory z dwoma 
bębnami, co należy zanotować jako nowość. 
Charakterystycznym szczegółem jest to, że oby-. 
dwa bębny umieszczone są na jednej osi, na 
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przodzie traktoru, dzięki czemu są łatwo dostęp- 
ne i nie zasłaniają widoku na otwór motorowe- 
mu, obsługującemu traktor (wykonanie firmy 
Trautzi, zastosowane przez „Gazy Ziemne“ 
w Schodnicy). Zastosowanie traktorów jest du- 
żym przyczynkiem do oszczędności ruchu, a za- 
razem do podtrzymania produkcji, dzięki czy- 
stemu utrzymaniu spodu otworów. 

Z narzędzi wiertniczych na wzmiankę zasłu- 
gują najważniejsze z nich, to jest Świdry i no- 
życe. Obecnie rozpowszechniają się coraz bar- 
dziej Świdry poślizgowe pat. Włodzimierza Ło- 
dzińskiego. Ponieważ należą one do typu Świ- 
drów symetrycznych, więc stosowanie ich 
wpływa korzystnie na pracę nożyc, a otwór 
przez nie wiercony nie jest mniejszy niż otwór 
wiercony Świdrami ekscentrycznemi. 

W ostatnich latach zrobiono dużo w kierunku 
zwiększenia wytrzymałości nożyc wiertniczych. 
Dotychczas za najlepsze uchodziły nożyce bez 
spawki, fabrykowane przez hutę „Poldi“, znaj- 
dującą się w Czechosłowacji. W ostatnich dwóch 
latach fabryka narządzi w Glinku Marjampol- 
skim zaczęła wyrabiać nożyce ze stali chromo- 
niklowej, termicznie ulepszane, które jakościowo 
dorównują, a w pewnych wypadkach nawet 
przewyższają nożyce „Poldi“. W większych dy- 
mensjach coraz chętniej stosowane są nożyce 
Żubra, które dzięki swej konstrukcji, dorównują 
prawie nożycom niespawanym. 

Pod względem ceny i wytrzymałości nożyc 
najlepiej charakteryzuje ich wartość następująca 
tabela, która podaje ceny różnych typów nożyc 


„PRZEMYSŁ NAFTOWY* 


Zeszyt 14 


w zł. za 1 kg oraz czas ich pracy aż do urwania. 
Tabela ta nie może być w 100% miarodaijną, 
gdyż ilość próbowanych egzemplarzy różnych 
typów nie była jednakowa, a w szczególności 
z ostatnio wprowadzonym typem nożyc nie- 
sprawnych mamy jeszcze mało doświadczeń, 
i dotąd wypróbowano tylko pojedyncze egzem- 
plarze, które przyznać trzeba zdały egzamin 
bardzo dobrze. Tabela ta może jednak dać dobrą 
orjentację kupującemu nowe nożyce. Dla ułatwie- 
nia tej orientacji wprowadziliśmy nowy współ- 
czynnik, który nazywamy „współczynnikiem 
wartości nożyc. Jest to iloraz z ilości godzin 
pracy do urwania, przez cenę nożyc za kg. Na- 
przykład: nożyce „Poldi“ kal. 95, pracowały 827 
godzin. Cena ich wynosi 14,18 zł./kg. Współ- 


czynnik wartości wyniesie więc = Stent 


827 
14,16 
Im wyższy współczynnik tem większa wartość 
nożyc. Współczynnik ten jest o tyle dobrą cha- 
rakterystyką, że w iednej liczbie uwzględniona 
jest wytrzymałość i cena nożyc. Oczywiście 
współczynnik może być ustalony dopiero po 
wypróbowaniu szeregu egzemplarzy nożyc 
w różnych warunkach pracy. Jak widać w tej 
chwili, przedstawia się on najkorzystniej dla 
nożyc niespawanych typu „Glinik“, następnie 
dla nożyc Żubra. Zaznaczyć należy, że czas pra- 
cy nożyc Żubra nie jest brany do urwania, gdyż 
żadne z tych nożyc się nie urwały, tylko do 
zużycia 90%, co również przemawia wybitnie 
na ich korzyść. 


Tabela 1. 


Nożyce spawane 


Kaliber nazvo en DROP. kb: czynnik |w zł. prób. godz. 
| kg. egzem- pracy war- kg. egzem- pracy 
plarzy do ur- tości plarzy do ur. 
wania wania 
178/158 
4X5"/3VX4: fa" 2,80 24 184 65,8 4,85 
158 
3VaX4t/4" 2,90 20 153 52,8 |510 1 269 
133 
2*/4X43/,7 13,20 36 111 347 5,30 6 420 
114 
ZUA X31" 3,20 23 41295 404 |5.35 6 336 
95 
13/4X23/ą” 3,80 24 172 45,4 5,70 
80 
Wolski 4,35 2 187 43,0 6,25 


Nożyce Żubra 


współ- cena ilość ilość 


Nożyce niespawane 


i „Poldi* s Glinik Marjamp. A 
współ= cena ilość ilość współ- cena ilość ilość współ- 
czynnik w zł. prób. godz. czynnik | w zł. prób. godz. czynnik 

war- kg. egzem- pracy war- | kg. egzem- pracy war- 
tości „ plarzy dour. tości plarzy dour. tości 
wania | wania 
1,72 16,30 


52,8 8,13 4 720 885 /6,45 2 441 685 
19,3 9,68 - 2 209 21,6 |7,40 
62,8 11,50 4 502 43.7  |8,10 

14,18 8 827 58,3 9,45 1 749 885 


2050 3 703 342 9,10 1 819 90,0 


*) Cena za nożyce „Poldi“ rozumie się za nożycew stanie surowym, t. i. bez natoczenia czopa i mufy. 


Z narzędzi instrumentacyjnych 
jakie się w ostatnich latach pojawiły zasługuje 
na uwagę rak do podbijania rur na linie. 

Myśl uruchamiania chwyconych rur przez 
podbijanie z wahacza, trzymając rakiem za spód 
rur, jest stara i znaną od wielu lat. Na przeszko- 
dzie rozpowszechnienia się tego nader skutecz- 
nego sposobu uruchamiania rur stał brak odpo- 


wiedniego, łatwo odpinalnego raka. Istnieje 
wprawdzie od dawna konstrukcja amerykańska 
raka odpinalnego na linie, i kilka egzemplarzy 
tego raka znalazło się w Polsce z inwentarzem 
sprowadzonym przez firmę Vacuum Oil Comp., 
ale sposób ten nie rozpowszechnił się, gdyż rak 
jest skomplikowany, a z drugiej strony mało 
wiedziano o jego istnieniu. 
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Przed dwoma laty skonstruowaliśmy w Bory- 
sławiu łatwo odpinalnego raka do podbijania na 
linie (Rys. 1.) i osiągnęliśmy nim cały szereg suk- 
cesów. Koncern „Małopolska* ma już w swoim 
inwentarzu raki tego typu dla wszystkich dy- 
mensyj rur i stosuje je z powodzeniem, Stoso- 


Rys. 1. 


Rak do podbijania rur na linie pomysłu inż. Tad. Biel- 

skiego i Błażeja Świerza patent Nr. 21733. Lewa strona 

rysunku przedstawia szczęki raka w położeniu zapię- 

tem w rurach, prawa strona, w położeniu odpiętem dla 

wyjazdu do góry. Szczęki podtrzymywane są w gór- 

nem położeniu, przez 4 sprężyny, wychylające się 
z korpusu trzona raka. 
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wano ten sposób tak przy wierceniu dla urato- 
wania chwyconej kolumny, jak przy likwida- 
cjach, gdzie rury stały po kilka lub kilkanaście 
lat w terenie, i brane śrubami ratunkowemi nie 
ruszały, — a jednak po podbijaniu rakiem ru- 
szały. Dotychczas sposób ten użyty został w 12 
szybach do uruchomienia 17 kolumn rur. W 13 
wypadkach efekt był 100%-wy, t. i. urucho- 
miono całą kolumnę wraz z butem, w 4 wypad- 
kach (w 2 szybach w Mraźnicy) uruchomiono 
rury po częściowem wycięciu; tam korzyść po- 
legała na tem, że zamiast ciąć rury po jednej od 
spodu i próbować czy nie ruszą, wypukano ra- 
kiem miejsce złapania, a po przekonaniu się, że 
rury nie podchodzą mimo dłuższego podbijania, 
ucięto rury w miejscu chwycenia i wyciągnięto. 
W iednym wypadku, rezultat był wręcz nega- 
tywny, gdyż rak nie odpiął się i nie dał się wy- 
ciągnąć, co spowodowało ciężkie zagwożdżenie. 
Było to jednak spowodowane tem, że rak został 
zapięty w rurze poprzednio popruteji nożem 
Stepka, więc nie była to wina konstrukcji, lecz 
niewłaściwego użycia. Ten sam rak, w tych sa- 
mych rurach, zapinany w innych miejscach, od- 
pinał się bez żadnych trudności. Jeżeli rury są 
w dobrym stanie, bez skarwęg i niepozagniata- 
ne, to rak odpina się niezawodnie. Sposób ten 
stosować można jednak tylko do rur sięgających 
do wierzchu (nie traconych), aby rury można 
było w miarę podchodzenia, — podciągać i trzy- 
mać stale dobrze napięte. Rozpowszechnienie 
tego sposobu jest dalszym przyczynkiem do po- 
tanienia kosztów wierceń. 

Jako nowość w dziedzinie lin wiertni- 
czych zanotować należy stosowanie lin t. zw. 
zbieżnych lub kombinowanych. Konstrukcja ich 
polega na tem, że w linie takiej Średnica zmie- 
nia się co mniej więcej 500 m. I tak np, w linie 
kombinowanej o długości 2,000 m i średnicy na 
grubszym końcu 23,4 następuje co 500 m zwę- 
żenie średnicy, wyrażające się następująco: 23,4, 
22,4, 21,4 i 20,4 mm. Przejście z jednej średnicy 
na drugą odbywa się na przestrzeni 140 m. 
Praktycznie uzyskuje się to w ten sposób, że 
druty cieńsze dospaja się do grubszych. 

Liny takie są szczególnie korzystne dla głę- 
bokich otworów, gdzie ciężar liny odgrywa de- 
cydującą rolę w grupie obciążeń statycznych. 
Nawet w płytszych otworach, o głębokości oko- 
ło 1,000 m korzystne jest stosowanie lin kom- 
binowanych ze względu na obniżenie ceny liny. 

W ostatnich czasach dokonuje się z powodze- 
niem prób lin wiertniczych dla małych dymensyj 
rur (od 6” w dół) o średnicy 18 do 19 mm. Za- 
stosowanie takich lin daje znaczną oszczędność, 
jeżeli się zważy, że są one o około 40% tańsze 
od liny 22 mm (proporcjonalnie do ciężaru m. b.). 

W dziedzinie rur wiertniczych należy 
wspomnieć o tem, że ostatnio huty zaczęły wy- 
rabiać rury wiertnicze cienkościenne, dla wier- 
cenia w terenach łatwych, nie wymagających 
rur grubościennych ani normalnych. Odnosi się 
to w szczególności do płytkich otworów poszu- 
kiwawczych. Rury te wprowadzono na wniosek 
Mechanicznej Stacji Doświadczalnej w myśl 
uchwały VIII. Ziazdu Naftowego z r. 1934. 
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Wprowadzenie tych rur należy zanotować na 
korzyść dalszego obniżenia kosztów wiertni- 
czych, Również projektowana jest przez Me- 
chaniczną Stację Doświadczalną kontrola uży- 
wanych rur wiertniczych, przeznaczonych do 
zamykania wody. Będzie to miało pewne zna- 
czenie z punktu widzenia ochrony złóż przed 
zawodnieniem z powodu zamykania wody nie 
nadającemi się do tego celu rurami. 

Ważnym momentem przy obniżaniu kosztów 
inwestycyjnych i kosztów ruchu, jest zmodyfi- 
kowanie oświetlenia szybów. Dotychczas uży- 
wano do oświetlenia jednego szybu pensylwań- 
skiego z żarówkami 40 i 75 watt. Do każdej 
lampy musiały być prowadzone oddzielne prze- 
wody podwójne, biegnące od słupa rozdziel- 
czego do lampy. W ostatnich czasach koncern 
„Małopolska*, wprowadził w tym kierunku na- 
stępującą inowację: zamiast zwykłych lamp 
szybowych zastosowano 8 lamp reflektorowych 
z żarówkami 40 watt i 2-wie lampy Postęp- 
skiego również z żarówkami 40 watt. Prąd do- 
prowadzono od słupa rozdzielczego do wieży 
i zabudowań 4 liniami, łącząc poszczególne 
lampy przewodami, biegnącemi po zewnętrznej 
stronie budynków. Ten sposób oświetlenia daje 
duże oszczędności: 1) w zużyciu prądu, 
2) w zmniejszeniu ilości żarówek, 3) w zużyciu 
przewodów doprowadzających prąd. Oszczęd- 
ności na przewodach wynoszą 50 do 70%, 
4) w zmniejszeniu ilości słupów, izolatorów, bez- 
pieczników i wyłączników. Dalszą korzyścią jest 
lepsze oświetlenie miejsc pracy, łatwe oświetle- 
nie wnętrza szybików, bez umieszczania w nich 
osobnych lamp, i wkońcu zmniejszenie kosztów 
konserwacji. Wadą jest rażący oczy blask re- 
flektorów, który częściowo usuwają matowe ża- 
rówki. Urządzenie to dotychczas nie jest jeszcze 
zatwierdzone przez Urząd Górniczy, ale nie 
wątpimy, że zwiększone bezpieczeństwo szybów, 
wskutek dobrego ich odgazowania, zezwoli na 
zmodyfikowanie zbyt surowych i przestarzałych 
przepisów elektrycznych. 


2. Wiercenie „Rotary“. 


W sprawie wierceń systemem „Rotary* zro- 
biono dotąd właściwie nie wiele. Widać nato- 
miast już pewne zamiary i to poważne. Świad- 
czy o tem nader pocieszający fakt, że w ostat- 
nich dwóch latach sprowadzono do Polski 6 no- 
wych żórawi „Rotary*. Ponieważ już przedtem 
były dwa stare, mamy więc w sumie w tej 
chwili 8 żórawi „Rotary“, zdatnych do użytku. 
W tej chwili wprawdzie, w ruchu jest tylko je- 
den, jeden jest zmontowany i nieczynny, jeden 
w montaży, pozostałe zaś 5 leży jeszcze w ma- 
gazynach, ale — jak słychać — w ciągu bieżą- 
cego roku mają być puszczone w ruch jeszcze 
2 albo 3 rygi. 
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Doświadczenia w wierceniu systemem „Ro- 
tary“, mamy jeszcze mało. Najwięcej może ma 
go firma „Gazolina*, która od szeregu lat wierci 
na swoich terenach gazowych wyłącznie metodą 
rotacyjną. Firma ta może się też poszczycić 
pięknemi rezułtatami, tak jeśli chodzi o postęp 
wiertniczy, jak i techniczny. Ostatnio zastoso- 
wano tam wiercenie dwu, a nawet trzech otwo- 
rów, z jednego urządzenia, Otwory te są wyko- 
nane w ten sposób, że ieden otwór jest prosty, 
a drugi wzgl. trzeci są od góry celowo skrzywio- 
ne. Otwory te są przeprowadzone bez badania 
kierunku krzywizny, co jest w danym wypadku 
niepotrzebne, gdyż nie chodzi o eksploatację jed- 
nego horyzontu odwiartami, któreby do niego 
dochodziły daleko od siebie, ale o eksploatację 
różnych horyzontów, niezależnie od siebie. Jest 
to więc technicznie już bardzo ładny rezultat, 
który przyczynia się wydatnie do potanienia ko- 
sztów wiercenia, Zamykanie wody jest tam też 
doprowadzone prawie do doskonałości, o czem 
Świadczy fakt, że obecnie wszystkie zamknięcia 
wody przez cementowanie się udają, a spraw- 
ność cementowania jest też znaczna (w pewnym 
wypadku wtłoczono 3 i pół wagona cementu za 
2 godz.). 

W tei chwili jesteśmy u początku wprowadza- 
nia metody „Rotary* w Polsce, i dlatego mo- 
nient ten jest ważny. „Frycowe* musi być za- 
płacone Nie wolno nam jednak zaniedbać ni- 
czego, coby mogło się przyczynić do tego, aby 
to „frycowe“ było jak najmniejsze. Zależy to 
przedewszystkiem od personelu iaki będzie uży- 
ty. Trzeba stwierdzić, że personelu znającego 
„Rotary“ mamy właściwie w Polsce dosyć, 
a gdybyśmy chcieli ściągnąć z zagranicy Pola- 
ków, pracujących przy „Rotary“, to mogliby- 
śmy ich mieć nadmiar. Nie trzeba więc i nie po- 
winniśmy dopuścić do sprowadzania z zagranicy 
fachowców wiertaczy czy kierowników cudzo- 
ziemców. Mamy ich w Polsce i zagranicą dosyć, 
tylko zechciejmy ich wyzyskać! 

Druga rzecz — to kwestia budowy rygów. 
W tej chwili wszystkie pracujące u nas typy są 
sprowadzane z zagranicy. Jest to słuszne póki 
nie mamy własnego doświadczenia. Fabryki na- 
sze powinny jednak już teraz wysyłać swoich 
konstruktorów na praktykę do wierceń rotacyi- 
nych i to nie na parę dni, ale na kilka miesięcy, 
aby konstruktor poznał metodę nie tylko przez 
odbijanie z katalogów amerykańskich, ale aby 
poznał naprawdę sposób pracy tą metodą, gdyż 
tylko wtedy będziemy mogli stworzyć własny 
pełnowartościowy typ żórawia „Rotary“. W tej 
chwili mamy jak wspomniałem 6 nowych żórawi 
„Rotary* w Polsce; jeżeli sprowadzimy ich 
w sumie powiedzmy 10, to powinna to być już 
bezwzględnie dostateczna ilość dla wykształce- 
nia naszych konstruktorów i stworzenia własne- 
go typu rygu „Rotary“. 
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Ska Akc. „PIONIER“ 


Oddział Geologiczny 
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Profile geologiczne otworów odwierconych 
przez S. A. „Pionier“ 


Dokończenie, 


Wiercenie Nr. 24. 
Wiercono w roku 1935. 
Głębokość końcowa: 148,80 m. 


4 — 67m łupki szare 
67 — 110m piaskowiec 
110 — 126m tupki czarne z wkładkami łupków 
zielonych 
126 — 144,77 m łupki czarne 


Zarurowanie: 


10” — 10,70m 
9” — 112,06m 
UE ERN 


Skład chemiczny napotkanych w Turaszówce 
wód mineralnych ilustruje poniżej analiza so- 
lanki z szybu Nr. 12 z głębokości 92,60 m. Roz- 
biór wykonany został w pracowni chemicznej 
S. A. „Pionier* przez inż. M. Kleinmana. 


Woda brunaotna, na powierzchni mała ilość ropy. 

Reakcia na kw. naftenowe: b. słabe ślady (nega- 
tywna). 

Reakcja na kw. siarczki: pozytywna. 

Zawartość substancii organicznej (nie tworzącej 
zawiesiny, ani nie tworzącei warstwy na powierz- 
chni): 0,009 gr/litr. 


Oznaczenia: 

Suchej pozostałości: 27,6  grj/litr 

HCO 3,86 ,, 10,4% 
S0,”: 0,05 ,, 0,1% 
GC: MZ ss 42,0% 
SIE OOlET_ 0,04% 
Ca: 0,704 ,, 2,5% 
Mg: | 0,076 „, 0,25% 
KE OMANO 0,00  ,, 0,00% 
części nierozpuszczalne 0,120 ,, 0,43% 
alkalja z wyl: GĄÓ y 42,00% 


razem: 97,72% 


Solność pierwszorzędna 86,0*/, 
Solność drugorzędna NWA pSOy” 


-p807 +pth = 03% 
Alkaliczność pierwszorzędna pSO,” — 01% 
Alkaliczność drugorzędna 17,0% pC? — 37,9% 


pHCO, — 13,0% 


Określenie według Rogersa: Woda wgłębna będąca 
w zetknięciu z węglowodorami jako czynnikami re- 
dukcyinemi. 


Wiercenie „Marja“ w Kryczce, 


W Kryczce (pow. Bohorodczany) założono na 
osi wysadu, zbudowanego z łupków menilito- 
wych, szyb na parc. 1 kat. 4487/1. Wiercono w la- 
tach 1931 — 1933. Głębokość końcowa szybu 
była 825,20 m. 

Do 570m wiercono w kompleksie łupków me- 
nilitowych. 

Na 570 — 577m przebito rogowce. Poniżej 
wiercono w eocenie. W czasie wiercenia tego 
szybu zauważono następujące objawy: 


w 67 m przypływ wody słodkiei 
a Ugi „ Ślady ropy 
„ 130—158 ,, słabe gazy 
— IG „ przypływ wody słodkiej 
„206 „ słabe gazy 
„ 212—260 ,, słabe gazy i ślady ropy 
„ 260 „ przypływ ropy wynoszący 300 kg 
dziennie 
ry TAU) „ przypływ ropy wynoszący 300 kg 
dziennie 
„ 270—280, 299 i 303 m przypływ solanki, którą zamk. 
w głęb. 301 m. 
„ 401 m słabe gazy 
„ 410 „ Ślady ropy 
— 421 „ Ślady ropy 
„ 454 „ przypływ ropy, wynosił początkowo 
1000kg dziennie, szybko iednak zmalał 
„ 491 „ nieznaczny wzrost produkcji. 
512 „ Ślady gazów 
„ 519 i 525 „ przypływ solanki 
„ 778 „ Ślady gazów 
„ 818 „ przypływ solanki. 
Zarurowanie: 
7T” — 381,28 m 
6” — 663,78 m 


Wiercenie „Pilon“ w Schodnicy. 


W latach 1931 — 1932 wykonała Spółka „Pi- 
lon“ wiercenie Nr. 2. Końcowa głębokość otworu 
była: 563,40 m. Przewiercono: 


0— 30m piaskowiec 
30 — 250m łupki szare i piaskowce 
250 — 280m łupki szaro-zielone i piaskowce 
280 — 300m łupki czarne 
300 — 374m łupki szare i piaskowce — 338 — 341 
wkładki czarnych łupków 
374 — 383 m łupki zielone 
450 — 470m łupki czerwone 
470 — 530m łupki zielone i piaskowce 
530 — 563,40 m piaskowiec ropny. 
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S. A. PIONIER Gmina Schodnica 


OTWÓR WIERTNICZY „PILON“ Nr. 2. 


Piaskowce drobnoziarniste 


gruboziarniste 


Konglomeraty 


szare 


szarozielone 


zielone 


czerwone 


czarne 


ilaste 


Wapień stramberski 
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= 
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rst 


Ślady ropy 


» gazu 


Produkcja ropy 
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Zarurowanie: 
16” — 39,44 m 
14” — 79,04 m 
12” — 210,31 m 
10” — 277,63 m 
9” — 469,04 m 
7 — 558,04 m 


Wiercenia w Wołosiance Małei. 


Na wypiętrzeniu oligoceńskiem, przebiegają- 
cem przez gminę Wołosianka Mała (powiat Tur- 
ka), wykonała Spółka „Pio-Lloyd* następujące 
otwory: 


Wiercenie Nr. 2. 


Wiercono w roku 1931. 
Głębokość końcowa: 658 m. 


Przebito następujące pokłady: 
0 — 36m łupki szare z piaskowcami (16—21 

wkładki czarnych łupków) 

36 — 52m piaskowce 

52 — 84m łupki szare i piaskowce. Piaskowce 

przeważają 

84 — 86m łupki czarne 

86 — 136 m piaskowce 

136 — 192m szare łupki i piaskowce 

192 — 208m czarne łupki 

208 — 226m piaskowce 
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226 — 546m szare łupki i piaskowce z wkładkami 
czarnych łupków 
226 — 364 przewaga piaskowców 
364 — 546 przewaga łupków 
546 — 600 m piaskowce 
600 — 648 m szare łupki i piaskowce z wkł. czarnych 
łupków 
648 — 658m czarne łupki 


Zarurowanie: 
10” — 3450 m 
9” — 307,26 m 
7 — 558,90 m 
6” — 647,53 m 


Wiercenie Nr. 3. 


Wiercono w roku 1932. 
Głębokość końcowa: 175 m. 


Przebito: 
0— 98m piaskowce i szare łupki z wkładkami 
czarnych łupków 
98 — 144m piaskowce 
144 — 175m czarne łupki i piaskowce. 


Zarurowanie: 


10” — 6,68 m 
9” — 19,47 m 
7” — 156,84 m. 


O zdolności zwilżania olejów smarowych 


Referat wygłoszony na IX Zjeździe Naftowym w Borysławiu dn. 9 maja 1936 r. 


Jedną z zasadniczych własności olejów sma- 
rowych jest t. zw. smarność czyli „oiliness*, 
wyrażająca się zdolnością olejów do tworzenia 
filmu adsorbcyjnego na trących powierzchniach 
metali. Tak jak wiskoza, a w szczególności jej 
zależność od temperatury, jest czynnikiem decy- 
dującym o smarowaniu przy pełnych obrotach 
maszyn, tak zdolność tworzenia silnego filmu ad- 
sorbcyjnego na powierzchniach metalowych 
gwarantuje dobre smarowanie przy rozruchu lub 
też przy wolnym biegu maszyn, nie dopuszcza- 
jąc do t. zw. suchego tarcia. Pomimo bardzo 
wielkiej ilości przeprowadzonych w tym kie- 
runku badań, smarność olejów nie uzyskała do- 
tychczas ilościowego określenia, które w dal- 
szym ciągu pozwoliłoby na opracowanie metody 
dla jej oznaczenia. Trudności związane z tym 
problemem stają się zupełnie oczywiste, gdy się 
zważy, że własność ta, a mianowicie zdolność 
adherezji do metali, jest iakgdyby wypadkową 
całego szeregu własności olejów, jak: wiskozy, 
ciężaru drobinowego, stopnia rafinacji i poclio- 
dzenia olejów, budowy chemicznei węglowodo- 
rów, ilości domieszek takich, jak n. p. kwasy 
naftenowe lub połączenia siarkowe i t. d. 


Tak, jak różnorodnemi są czynniki wpływa- 
jące na smarność olejów, tak też różnorodne 
były metody badań tej własności, stosowane 
przez różnych badaczy. I tak mierzono efekty 
cieplne, związane z procesem adsorbcji ołejów 
na metalu, oznaczano napięcia powierzchniowe 
i graniczne, stałe dielektryczne i t. d. Ostatnio 
najczęściej stosowaną metodą badań jest ozna- 
czanie spółczynnika tarcia, który jest tem mniej- 
szy, im ołej posiada większą zdolność do two- 
rzenia silnie zaasorbowanego filmu *), czyli im 
więcej zawiera związków o charakterze dipolar- 
nym. Wielkiem utrudnieniem przy tych wszyst- 
kich badaniach jest fakt iż smarność, iak stwier- 
dzono, nie jest własnością addytywną °). 

Ostatnio zastosowali Amerykanie *) nową me- 
todę badania ziawisk, zachodzących na granicy 
faz olej-metal. Cienką warstwę ` zaadsorbowa- 
nego oleju naświetlali promieniami Roentgena 
i obserwowali powstający, analogicznie jak przy 


1) E. R. Redgrove, J. Ins. Petr. Techn. 21, 612 (1935). 

2) V. Vieweg, Oel und Kohle, 2, 494 (1934). 

9) G. L. Clark, R. R. Sterrett. B. H. Lincoln, Refi- 
ner, 14, 512 (1935). 
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kryształach, obraz dyfrakcyjny. Przy pomocy 
tej metody zdołali zmierzyć grubości zaadsorbo- 
wanych filmów. Jest wielce prawdopodobne, że 
ta lub podobna metoda pozwoli na bliższe zba- 
danie zjawisk, zachodzących na granicy faz 
olej-metal, a tem samem rzuci pewne światło na 
Ssmarność, jako właściwość olejów smarowych. 

Na podstawie informacyj, uzyskanych z labo- 
ratorjum Bataafsche Petroleum Mij w Amster- 
damie, opracowano w Laboratorium Technologii 
Naity Politechniki Lwowskiej prostą i szybką 
metodę dla oznaczania zdolności adsorbowania 
się oleów w temperaturze pokojowej na po- 
wierzchniach metalowych *). Metoda ta przed- 
stawia się w krótkości następująco. Znaną ilość 
badanego oleju miesza się ze znaną, a zawsze 
jednakową, ilością pyłu żelaznego (ferrum re- 
ductum p. a. Kahlbaum), rozpuszcza przez ściśle 
określony czas w kwasie siarkowym, przy inten- 
sywnem mieszaniu kwasem węglowym, i ozna- 
cza następnie miareczkowo tę ilość żelaza, która 
uległa rozpuszczeniu. Jeżeli a oznaczać będzie 
tę ilość żelaza, która w tych samych warunkach 
rozpuściła się w kwasie siarkowym bez obecno- 
Ści oleju, b ilość żelaza rozpuszczoną po zwil- 
żeniu go olejem, a m ilość gramów oleju wzię- 
tego do oznaczenia — to zdolność zwilżenia po- 
wierzchni żelaza przez olej wyrażać się będzie 
przez spółczynnik 


(a — b) 100 
a.m 


== 


Przy oznaczeniach używano stale około 3 g że- 
laza, co niestety mąci nieco wyniki, gdyż w wy- 
padku całkowitego zwilżenia powierzchni meta- 
lowej (b=0) ostateczny wynik będzie 33 a nie 
100. Błąd ten da się naturalnie wyeliminować 
przez dokładne odważanie 3 g oleju i pominięcie 
m we wzorze, albo przgz wykonywanie oznaczeń 
w stosunku do 1 grama oleju. 

Opisaną metodę, opracowaną dla żelaza, moż- 
na naturalnie zastosować także i dla innych me- 
tali lub nawet substancyj nie metalicznych. 
W tym wypadku fakt zastosowania żelaza był 
raczej przypadkowym, lecz jak się później oka- 
zało przypadek ten był nader szczęśliwym. Już 
dawno Hardy *) a ostatnio Lincoln i współpra- 
cownicy ê) stwierdzili, że siły atrakcyine po- 
wierzchni metalowych są bardzo zależne od ro- 
dzaju metalu i posiadają wartości naiwiększe dla 
żelaza. Wskutek tej własności żelaza uzyskano 
na spółczynnik Z stosunkowo duże wartości. 

Tabele I, II i III przedstawiają kilka charakte- 
rystycznych wyników wartości tego spółczyn- 
nika. W tabeli I zestawiono cały szereg olejów 
rafinowanych różnego pochodzenia. Pierwsze 
trzy oleje automobilowe, o jednakowych cięża- 
rach gatunkowych, wykazują spadek spółczyn- 
nika Z ze wzrostem wiskozy, co tłumaczy się 
zmniejszeniem się ilości węglowodorów aroma- 
tycznych, posiadających większą skłonność do 


4) F, Irauth, E. Neyman, Petroleum 31, z. 49 (1935). 
5) W. B. Hardy, Koll. Z. 46, 268 (1928). 
OWIE 
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Tabela I. 
Qznaczenie cięż. cięż. wisk. fnó. wisk. Z 
oleju gat./15 drob. 0E;50 
A. A. 0,936 430 13,4 11,0 
TA 0,936 465 17,7 8,1 
ATARA; 0,936 522 22,6 1,6 
Pen. 106. 0,867 440 3,8 102 4,8 
Pen. 113. 0,891 710 29,2 100 52 
Pen. Cyl. 0,896 760 — 100 6,0 
Par. lig, 0,888 408 4,7 32 0,0 
Arom. 1. 1,077 205 — — 153 17,4 
Arom. 2. 1,100 235 — — 635 13,7 
Tabela II. 
cięż. cięż. wisk. Ind. wisk. Z 
gat./15 droh. 1E;50 
Dyst. 1. 0,928 300 3:5 — 214 16,6 
Dystir: 0,946 388 18,0 — 49 20,5 
Dyst. 3. 0,95 457 36,6 1,5 25,0 
Dyst. 4. 0,962 550 139,0 — 27,6 
Tabela III. 
Oznacz. oleju Zre Z CaCoz 
EPL Base GD-162 32,5 25,0 
Olej wrzec, + 1% GD-162 31,7 3,4 
Olej wrzec. + 0,1% GD-162 25,4 0,0 
Olei wrzec. + 0,01% GD-162 7,9 
Kwasy naftenowe (z nafty) 11,0 0,0 
Olej wrzec. + 5% kwasów 0,8 


adserbowania się niż węglowodory parafinowe. 
Następne trzy oleje pensylwańskie wykazują 
przy wysokich indeksach wiskozowych małe 
spółcz. Z, gdyż są pozbawione związków dipo- 
larnych. Parafinum liquidum, z którego kwas 
siarkowy usunął wszelkie związki nienasycone 
lub aromatyczne, nie posiada wogóle zdolności 
zwilżania żelaza. Przeciwieństwem tego są dwa 
ostatnie węglowodory aromatyczne, otrzymane 
z sulfokwasów naftowych przez odszczepienie 
grupy sulfonowej, które charakteryzują się wy- 
sokocyfrowemi indeksami wiskozowemi oraz 
stosunkowo wysokiemi spółczynnikami zwil- 
żalności. 

Na podstawie wyników tabeli I można wyciąg- 
nąć ogólny wniosek, że oleje nasycone, czy to 
z natury, jak pensylwańskie, czy też wskutek 
silnej rafinacji, jak parafinum liquilum, nie po- 
siadają zdolności tworzenia fiłmu adsorbcyjnego 
na żelazis (w temp. pokojowej) w przeciwień- 
stwie do olejów bogatych w związki aromatycz- 
ne, charakteryzujące się niskimi indeksami wis- 
kozowemi i dużemi spółczynnikami Z. Zgodnie 
z powyższem było więc zatem do przewidzenia, 
że dystylaty olejowe z ropy uryckiej, zestawione 
w Tabeli II, wykażą bardzo duże spółczynniki Z 
i to tem wyższe, im wyższy jest ciężar gat. dy- 
stylatów, a to ze względu na obecność więk- 
szej ilości substancyj żywicowatych, nienasyco- 
nych i t. p. 

Olejami, zawierającemi najsilniejsze dipole, 
a więc adsorbującemi się najłatwiej na pyle że- 
laznym, okazały się t. zw. Extreme Pressure Lu- 
bricants, wyrabiane przez fimę Du Pont de Ne- 
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mours, a składające się z chlorowanych i siar- 
kowanych olejów (Tabela III). W praktyce służą 
one jako dodatek do ołejów, smarujących części 
maszyn pracujące pod wysokiemi ciśnieniami, 
a zatem muszą posiadać zdolność do tworzenia 
bardzo silnych filmów adsorbcyjnych. Ta ich 
własność pozostaje w zupełnej zgodzie z ozna- 
czeniami spółczynnika zwilżania, gdyż — jak 
stwierdzono — nietylko one same posiadają wy- 
sokie wartości Z, lecz nawet w roztworach 1% 
i 0,1% w oleju, który sam nie zwilżał wogóle że- 
laza, adsorbują się jeszcze bardzo silnie. Nie- 
zwykle silnie polarny charakter Extreme Pres- 
sure Lubricants staje się jeszcze bardziej wi- 
docznym przy zwilżaniu proszków niemetalicz- 
nych. Przeprowadzono ostatnio mianowicie ozna- 
czenia zdolności zwilżania olejów nie żelaza, lecz 
pylistej kredy (CaCO: precipit. p. a. Merck). 
Oznaczenia przeprowadzano w analogiczny spo- 
sób jak poprzednio, z tą różnicą, że rozpuszcza- 
nie odbywało się w kwasie solnym o znanej kon- 
centracji, nie zaś w kwasie siarkowym. Zmniej- 
szenie stężenia kwasu solnego po oznaczeniu od- 
powiadało ilości rozpuszczonej kredy. Kilka uzy- 
skanych tą metodą wyników zestawiono w ko- 
lumnie drugiej tabeli III. Okazało się w toku ba- 
dań, że żaden z olejów, przedstawionych w po- 
przednich tabelach, nie zwilżał w stosowanych 
warunkach oznaczenia kredy. Jedynie E. P. L. — 
162 wykazał duży spółczynnik Z, który jednak 
w roztworze 1%-wym wykazał znaczny spadek. 
Tak duża zdolność zwilżania kredy przez olej 
E. P. L. — 162 (Z = 25) nasuwać może pewną 
uwagę. Przypuszczano mianowicie, że działanie 
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Extreme Pressure Lubricants polega na działaniu 
chemicznem przez wytworzenie na powierzchni 
trącej cienkiej warstwy siarczku żelaza, dzia- 
łającego izolująco i chroniącego przed suchem 
tarciem. Obecne doświadczenie, w które niewąt- 
pliwie nie zachodzi chemicznie działanie między 
związkami siarkowemi a węglanem wapniowym, 
wskazuje na fakt, iż adsorbacja oleju ma raczej 
charakter fizyczny niż chemiczny. 

Dla porównania z powyższemi olejami, boga- 
temi w związki o charakterze dipolarnym, przed- 
stawiono w tabeli III wartości Z dla kwasów na- 
itenowych, które w 5%-wym roztworze prawie 
nie zmieniają zdolności adsorbowania się oleju 
na proszku żelaznym, jakkolwiek pod względem 
chernicznym tworzą niewątpliwie silne dipole. 

Za wykonanie szeregu analiz i pomiarów skła- 
dam p. F. Irauthowi podziękowanie. 


Streszczenie. 


Przedstawiono laboratoryjną metodę oznacza- 
nia zdolności olejów smarowych do tworzenia 
w temperaturze pokojowej filmów adsorbcyinych 
na powierzchni pyłu żelaznego. Oleje bogate 
w związki o charakterze dipolarnym, jak n. p. 
węglowodory aromatyczne, połączenia siarko- 
we, chlorowe i t. p, wykazują duży spółczynnik 
zwilżania, w przeciwieństwie do olejów nasyco- 
nych, czy to z natury, jak pensylwańskie, czy 
też wskutek rafinacji, jak parafinum liquidum. — 
Stwierdzono, że oleje zwilżają dużo łatwiej pył 
żelazny niż węglan wapniowy, dla którego po- 
zytywne wyniki uzyskano jedynie w wypadku 
Extreme Pressure Lubricants. 


Warunki i sposoby wydobywania ropy 
w Polsce 


Referat wygłoszony na IX Zjeździe Naftowym w Borysławiu dnia 10 maja 1936 r. 


Dokończenie, 


Ujemne strony tłokowania są ogólnie znane 
i były nieraz szczegółowo omawiane, przypomni- 
my więc najważniejsze: 

A) Wysokie koszty ruchu, które składają się: 

1) Z dużego zużycia energii, potrzebnej do 
podnoszenia martwego ciężaru w postaci liny 
wyciągowej i tłoka na wysokość 1 200—1 600 m, 
co wyraża się w większej ilości spalonych ga- 
zów pod kotłami lub większem zużyciem prądu 
elektrycznego. W tym drugim wypadku nastę- 
puje wprawdzie zwrot prądu do sieci w czasie 
jazdy tłokiem na dół, ilość jednak zwróconego 
prądu dochodzi najwyżej do 36% całego zużycia. 

2) Z szybkiego zużycia kosztownych lin wy- 
ciągowych, szczególnie w otworach krzywych, 
zawierających solankę lub szybko tłokuiących. 
W szybach, posiadających wszystkie wyżej wy- 


mienione niekorzystne warunki, wymiana liny 
wyciągowej musi być uskuteczniana już po 10 000 
wyjazdów co odpowiada niecałym dwóm mie- 
siącom użycia liny przy ośmiu wyjazdach na go- 
dzinę, Dla orientacji podajemy, że lina wyciągo- 
wa w dobrych warunkach może pracować przez 
30—40 000 wyjazdów w szybach o poważniejszej 
produkcji i jeszcze potem może być użyta do 
łyżkowania lub tłokowania o nielicznych wyiaz- 
dach na godzinę i małej produkcji. 

3) Z przecierania rur wiertniczych, których 
wymiana powoduje koszt rur dodanych w miej- 
sce zniszczonych i przerwy ruchu, nie wspomi- 
nając o ewentualnych zagwożdżeniach otworów 
przez urwanie się przetartych rur. 

4) Z nadmiernego zużycia smarów spowodu 
wielkiej ilości części trących i prymitywnych 

R 
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urządzeń do smarowania, przyczem wielka ilość 
smaru cylindrowego uchodzi wydmuchem razem 
z parą w powietrze. 

5) Przy szybach o większej wydajności ropy, 
konieczność instalowania 100% rezerwy, w celu 
uniknięcia przerw w ruchu w razie uszkodzenia 
urządzeń. 

B) Nadmierne ssanie, wywoływane jazdą tło- 
ka do góry, dochodzące do 600 mm słupa wody, 
powodujące przedwczesne odgazowanie złoża 
i przez rozprężanie gazu zastyganie parafiny, 
która zamyka następnie szczeliny, doprowadza- 
jące ropę do otworu. 

C) Gaz chwytany z szybów, będących w tło- 
kowaniu, posiada zawsze dużą domieszkę powie- 
trza, gdyż dokładne uszczelnienie poruszającej 
się liny wyciągowej względem rur wiertniczych 
jest niemożliwe. [Domieszka powietrza dochodzi 
nawet do 80%. 

Metoda tłokowania ma także i pewne zalety: 

A) Niewysokie koszty instalacji, o których po- 
przednio była mowa. 

B) Możność natychmiastowej zmiany sposobu 
tłokowania. 

C) Wyciągi tłokowe montuje się zwykle jesz- 
cze przed dowierceniem szybu, w celu użycia ich 
w większych głębokościach do łyżkowania urob- 
ku wiertniczego w sposób szybszy i więcej nie- 
zawodny niż innemi sposobami, istnieje również 
możność przeprowadzania prób przypływu na- 
wierconej ropy. 

D) Możność częstego wyrabiania zasypu lub 
podwiercania otworu, bez większych przygoto- 
wań. 

E) Ułatwienie w ruszaniu rur. 

Zalety te jednak dają korzyści mniejsze, niż 
ujemne strony, które przynoszą straty i w dużej 
mierze wpływają niekorzystnie na długość 
i trwałość wydobycia ropy. 

Biorąc pod uwagę wszystkie wyżej wymienio- 
ne względy, należałoby czynić wszelkie wysiłki, 
mające na celu zastąpienie tłokowania w prze- 
ważnej części innemi, racjonalniejszemi sposoba- 
mi wydobywania ropy. Historja Zagłębia Bory- 
sławskiego z ostatnich lat wykazuje, że wysiłki 
takie robiono z większem i mnieiszem powodze- 
niem w kierunku użycia pomp wgłębnych i moż- 
żna powiedzieć, że kwestia pompowania jest 
w tutejszem Zagłębiu zasadniczo rozwiązana i że 
właściwie jedynie sprawa kosztów inwestycji 
stoi na przeszkodzie dalszemu rozpowszechnianiu 
się pompowania. Dużo pracy i kosztów włożono 
w Firmie „Galicia—Limanowa' przy przeprowa- 
dzaniu prób z pompowaniem, do których inicja- 
tywę i fachowe wskazówki dał Dyr. inż. M. Ło- 
dziński i należy przyjąć, że próby uwieńczone 
zostały pełnem powodzeniem. Obecnie Firma ta 
posiada 22 otwory z wględnie dużą produkcją 
dzienną, które pracują bez zarzutu. Również 
Konc. naft. „Małopolska* przeprowadzał liczne 
próby pompowania otworów i dziś posiada dwa 
szyby w ruchu pompowym. 

Ponieważ w ciągu naibliższych lat przeprowa- 
dzenie tak gruntownych zmian sposobu wydo- 
bywania ropy w Zagłębiu Borysławskiem nie jest 
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możliwe należy samo tłokowanie usprawnić do 
najdalszych granic. Jako wytyczne należy przy- 
jąc: 

1) W otworach produkujących na zasadzie 
prężności gazów (nieposiadających przypływu 
solanki) należy tak dobrać ilość wyjazdów tłoka, 
ażeby przy minimum wyjazdów tłoka uzyskać 
maximum trwałej produkcji. Naiprawdopodob- 
niej okaże się, że wyjazdy tłoka prawie wszędzie 
trzeba będzie uskuteczniać w dłuższych odstę- 
pach czasu; równocześnie należy ssanie, wywie- 
rane przez gazownie, zmniejszyć tak, ażeby nie 
powiększać w złożu roponośnem depresii, po- 
wstałej przez wyjazd tłoka do góry. Dla uzyska- 
nia tego celu nadają się względnie dobrze klapy 
regulujące, umieszczone na ssącym rurociągu ga- 
zowym. prowadzącym od otworu wiertniczego, 
uruchamiane automatycznie lub ręcznie ze sta- 
nowiska wiertacza. 

2) Jazda tłokiem na dół w szybach o napędzie 
parowym ma się odbywać z chyżością możliwie 
jak najmniejszą; w szybach o napędzie elektrycz- 
nym, w których chyżość jazdy na dół musi być 
duża ze względu na oddawanie prądu do sieci, 
należy tłok pozostawić na spodzie otworu przez 
czas odpowiadający ilości koniecznych wyiaz- 
dów. Oba te rodzaje zabiegów mają na celu nie 
wytwarzanie ciśnienia pod tłokiem w czasie jaz- 
dy na dół, które może działać szkodliwie na zło- 
że, wtłaczając z powrotem w szczeliny wypły- 
wającą ropę. Ciśnienie to może być duże ze 
względu na niski stosunek przelotu rurki tłoko- 
wej do powierzchni wolnego przekroju rur wier- 
tniczych, w których porusza się tłok. Stosunek 
ten dla rur 6” wynosi około 16%, dla rur 5” wy- 
nosi 14%, dla 4” — 13%. 

3) W czasie tłokowania wierzch otworu musi 
być zamknięty pokrywą, najlepiej talerzową 
z dławikiem z żółtego metalu na linę-wyciągową. 
Pokrywa ta służy do możliwie najlepszego (we- 
dług obecnego stanu techniki gazowej) odciąga- 
nia gazu i przeciwdziała, wciąganiu w czasie jaz- 
dy tłoka na dół, zimnego powietrza do otworu 
które pobudza wydzielanie się parafiny z ropy. 

4) Pewnem ulepszeniem tłokowania są t. zw. 
pompotłoki, dozwalające na napompowywanie 
większej ilości ropy, niż mógłby tłok zwyczajny 
w tych samych warunkach wynieść, i zazwalają- 
ce na wyjazd z całym przyrządem wraz z na- 
pompowaną ropą, jak z pojedynczym tłokiem, 
do góry. Na przeszkodzie rozpowszechnieniu się 
tej metody stoją dosyć wysokie opłaty licen- 
cyjne. 

5) Na niektórych kopalniach jest w użyciu t. 
zw. .nabijanie* zwykłym tłokiem, polegające na 
podniesieniu tłoka ze spodu otworu na wysokość 
100—200 metrów, następnie szybkiem opuszcze- 
niem tłoka na spód otworu i powtarzaniem tego 
procederu kilka razy, poczem następuje wyjazd 
tłokiem na powierzchnię. Szkodliwość tego spo- 
sobu tłokowania jest iasna. Przy stosowaniu na- 
bijania wywołuje się tłokiem szybko po sobie na- 
stępujące okresy silnego ssania i gwałtownego 
ciśnienia, czego właśnie pragnęlibyśmy unikać, 
zużycie energji wzrasta niepomiernie z powodu 
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kilkakrotnych rozruchów wyciągu pod pełnem 
obciążeniem i zużycie liny wyciągowej jest więk- 
sze, szczególnie w miejscach, gdzie lina w cza- 
sie nabijania przesuwa się na krótkiej przestrzeni 
tam i z powrotem. Sposobu tego należy bez- 
względnie unikać, gdyż przynosi jedynie straty 
a żadnej korzyści. 

W ostatnich miesiącach poczęto robić próby 
w konc. naft. „Małopolska, stosując bębny lino- 
we wyciągów tłokowych o mniejszej długości, 
np. 25% długości normalnych bębnów. Przez tę 
zinianę chciano uzyskać bardziej jiednostajne zu- 
życie energii w czasie jazdy tłokiem do góry. 
Na krótszym bębnie lina składa się z więcej 
warstw, średnica bębna szybko wzrasta w miarę 
zmniejszania się ciężaru zawieszonego u bębna 
i moment obrotu bębna nie zmniejsza się tak 
szybko, jak przy bębnie zwykłym. Rozruch przy 
podnoszeniu tłoka od, spodu jest względnie mały, 
gdyż z początkiem jazdy w górę średnica bębna 
jest najmniejsza. Próby te nie zostały jeszcze 
ukończone, dlatęgo nie można mówić o wyni- 
kach. 

Chcąc zastosować pompowanie zamiast tłoko- 
wania należy być bardzo ostrożnym w wyborze 
otworu, w którym mamy zamiar użyć pompy. 
Należy dany otwór zbadać dokładnie pod wzglę- 
dem stanu technicznego, czy otwór jest krzywy, 
w jakim stopniu i w jakiej głębokości, jak wyso- 
ko płyn podnosi się od spodu otworu, czy ropa 
zawiera piasek, jaki jest wolny wypływ gazu 
i o ile możności, jakie ciśnienie panuje na spo- 
dzie otworu. Wszystkie te dane są wskazówka- 
mi, czy otwór nadaje się do eksploatacji pompą 
wgłębną i jakiego typu. Po przeliczeniu i wybra- 
niu odpowiedniej pompy, należy po zapuszczeniu 
jej do otworu wypośrodkować zapomocą prób, 
jak głęboko ma być pompa zanurzona w płynie, 
jakiego należy użyć wzniosu tłoka pompy i ilość 
wzniosów na określoną jednostkę czasu. Napęd 
pompy wgłębnej w Zagłębiu Borysławskiem mu- 
si być prawdopodobnie jednostkowy, ze względu 
na większe głębokości i duże masy do porusza- 
nia, Co napędu wystarczy silnik o mocy 25—30 
KM., natomiast wyciąganie żerdzi lub całej pom- 
py musi być uskutecznicne silnikiem o mocy 
większej, Chcąc używać jednego silnika, tak do 
pompowania, jak do wyciągania pompy, musieli- 
byśmy użyć silnika o większej mocy, przez co 
pompowanie byłoby nieekonomiczne. W szybach, 
posiadających żóraw wiertniczy z zainstalowaną 
maszyną parową, zagadnienie pompowania moż- 
na rozwiązać w ten sposób, że do pompowania 
umieścić można mały silnik, a do przeciągania 
pompy używać maszyny parowej. Tego rodzaju 
urządzenie nie pociągnęłoby za sobą wysokich 
kosztów inwestycyjnych i pozwalałoby na szyb- 
kie wyciągnięcie pompy i wyrobienie zasypu, czy 
oczyszczenie rur pompowych. 

Jako wahacz pompowy może być użyty wa- 
hacz wiertniczy z pewnemi uzupełnieniami przez 
zmontowanie głowicy do prostolinijnego prowa- 
dzenia żerdzi pompowych, umocowanie odpo- 
wiedniej przeciwwagi i t. p. Korba żórawia musi 
posiadać możność umieszczenia czopa w odpo- 
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wiedniej odległości od osi obrotu dla uzyskania 
wymaganego wzniosu dla żerdzi pompowych. 

W Zagłębiu Borysławskiem używane są trzy 
typy pomp wgłębnych. Pompa z tłokiem stalo- 
wym i cylindrami, składającemi się z szeregu tu- 
lejek żeliwnych, wewnątrz szlifowanych, pompa 
z uszczelnieniem płynowem t. zw. wyciągalna 
i ostatnio wprowadzona w Firmie „Galicia* pom- 
pa odwrócona, gdzie tłok jest stały a cylinder 
ruchomy. Uszczelnienie tłoka względem cylindra 
jest uskutecznione zapomocą manszetów skórza- 
nych, zwróconych w dół. Wszystkie te typy 
pomp nadają się do pompowania ropy o dużej 
lepkości, dwa ostatnie pracują dobrze nawet je- 
żeli ropa zawiera domieszkę piasku lub namułu. 

Szersze wprowadzanie pomp wgłębnych natra- 
fia, jak można przewidzieć, na trudności przede- 
wszystkiem natury finansowej, gdyż tak żerdzie 
pompowe, jak i rury pompowe muszą być wyko- 
nane z materjału o dużej wytrzymałości na urwa- 
nie, ze względu na wielkie i zmienne obciążenia 
w otworach wiertniczych, o głębokościach do- 
chodzących do 1680 m. Pewne zniechęcenie do 
używania pomp wgłębnych w Zagłębiu powstało 
po przeprowadzeniu kilku nieudałych prób, które 
jednak nie powinny być miarodajne dla całego 
Zagłębia. 

Nie bez znaczenia dla obniżenia kosztów eks- 
ploatacii przy stosowaniu pompowania jest 
zmniejszenie personelu, obsługującego dany szyb. 
Według dotychczas obowiązujących przepisów 
górniczo-policyjnych i zarządzenia Urzędu Gór- 
niczego w Drohobyczu, w szybach, będących 
w tłokowaniu, obsługa winna się składać z wier- 
tacza i pomocnika, podczas gdy w szybach, bę- 
dących w pompowaniu o napędzie jednostko- 
wym, iako obsługa szybu wystarcza wiertacz. 
Gdyby w szybach leżących w jednej grupie a bę- 
dących w pompowaniu można było w każdym 
z szybów zatrudniać po iednym pomiocniku, 
a użyć jednego wiertacza jako dozorcę całej gru- 
py, oszczędność robocizny byłaby jeszcze więk- 
sza. Z drugiej strony ograniczenie personelu 
w szybach eksploatowanych wywołuje zwykle 
sprzeciwy ze strony sfer robotniczych i jest przez 
nie uważane jako akcia antyspołeczna. 

Poza próbami z pompami wgłębnemi przepro- 
wadzał ostatnio konc, naft. „Małopolska“ próby 
z tłokowaniem bezlinowem pomysłu inż. Bruno- 
na Schweigera Próby te, prowadzone pod kie- 
runkiem inż. T. Bielskiego, po uskutecznieniu 
licznych przeróbek i ulepszeń aparatu, dały na- 
razie cenne wskazówki co do stosowania tej me- 
tody, jej zalet i iej wad. Według obliczeń pp. prof. 
inż. Z. Bielskiego i inż. T. Bielskiego, koszt na- 
pędu do wydobycia jednej cysterny ropy syste- 
mem inż. Schweigera wynosi zł. 30, podczas 
gdy koszt napędu wydobycia jednej cysterny ro- 
py w podobnych warunkach zapomocą tłokowa- 
nia z napędem parowym wynosi zł. 239. Jak 
widać, rozpiętość w kosztach napędu jest olbrzy- 
mia, naturalnie w tym właśnie wypadku, gdyż 
przy innej wydajności szybu i innej ilości wyjaz- 
dów na godzinę stosunek ten byłby prawdopo- 
dobnie nie tak niekorzystny dla tłokowania lino- 
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wego. Dalszą zaletą metody inż. Schweigera iest 
oszczędność na linach wyciągowych, niewycie- 
ranie rur wiertniczych przez tłokowanie i chro- 
nienie złoża przed nadmiernem odgazowaniem. 
Natomiast dużą wadą urządzenia jest niedość 
szczęśliwe rozwiązanie sposobu uszczelnienia 
tłoczka, wynoszącego ropę w rurach eksploata- 
cyjnych, i z tego powodu mała pewność ruchu. 
Jako uszczelnienia tłoczka użyto pierścieni gu- 
mowych, podobnych do tych, jakich się używa 
przy tłokowaniu linowem, składanych z dwóch 
części, umieszczonych jedna nad drugą. Tłoczek 
z powyższem uszczelnieniem poruszał się w nor- 
malnych rurach pompowych, posiadających pew- 
ną tolerancję średnicy wewnętrznej, dosyć szor- 
stką powierzchnię wewnętrzną i niemających 
dokładnego styku końców gwintowych na skrę- 
ceniach mufowych. W tych warunkach ruch 
tłoczka w rurach był utrudniony, a nawet często 
bywał zupełnie wstrzymany. Jako środek zarad- 
czy przeciw tym brakom podaje inż. T. Bielski 
użycie tłoczka z uszczelnieniem labiryntowem 
i rur eksploatacyjnych wewnątrz szlifowanych 
lub przynajmniej wygładzanych zapomocą prze- 
pychania przez nie stalowego trzpienia, co było 
już podobno wykonywane w Stanach Zi. A. P. 
Rury te musiałyby posiadać iaknajdokładniejszy 
styk na skręceniach i gwinty musiałyby być tak 
dokładnie wykonane, ażeby na skręceniach oś 
geometryczna jednej wpadała z dokładnością po- 
niżej 01mm w oś geometryczną drugiej rury. 
Krótko mówiąc cały przewód rur pompowych 
musiałby być wykonany jako jeden bardzo dłu- 
gi, dokładnie obrobiony wewnątrz cylinder pom- 
powy. Te warunki, które są wprost nieodzowne 
do sprawnego działania całego urządzenia, po- 
wodują ogromny wzrost kosztu inwestycii apa- 
ratu, gdyż poza pewną ilością rur tak wykona- 
nych, potrzebnych dla danego szybu, będzie po- 
trzebna dosyć duża rezerwa rur identycznych na 
wypadek wymiany rur nieposiadających dokład- 
nego styku, a uszkodzonych lub zużytych w ra- 
zie konieczności wyciągnięcia przewodu eksploa- 
tacyjnego, gdyż przy zużytych gwintach pomi- 
mo dokładnego styku może zachodzić niebezpie- 
czeństwo wyrwania się rur z gwintu. Rury 
w wykonaniu ostatnio opisanem będą kosztowały 
prawdopodobnie 3—4 razy drożej niż w normal- 
nem wykonaniu. Wzgląd ten utrudni w wysokim 
stopniu rozpowszechnienie aparatu inż. Schwei- 
gera w Połsce, gdzie przemysł naftowy nie jest 
w możności czynienia większych inwestycyj na 
jeszcze nie dosyć wypróbowane urządzenia eks- 
ploatacyjne. Inne braki, dostrzeżone przez inż. 
T. Bielskiego, jak konstrukcja sita pompowego, 
sposób sterowania wyjazdów tłoczka, straty 
cieplne i spowodu nieszczelności rurociągów po- 
wietrznych, dadzą się względnie łatwo usunąć. 
Bardzo stosownem dla Zagłębia borysławskie- 
go urządzeniem do wydobywania ropy byłyby 
pompy wyporowe systemu „Ampel“, opisane 
przez inż. Białego, a stosowane na kopalni „Sta- 
rowsianka'* w okręgu Jasielskim. Prób z pompa- 
mi wyporowemi w Zagłębiu Borysławskiem do- 
tychczas nie przeprowadzano, iednak byłoby 
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bardzo wskazane, ażeby próby takie przeprowa- 
dzić, tem więcej, że koszt inwestycji nie jest wy- 
soki, a w razie nieudania się próby w Zagłębiu 
borysławskiem można pompę wyporową zasto- 
sować bez żadnych trudności na jednej z kopalń 
poza Borysławiem. 

Były wprawdzie podnoszone pewne wątpliwo- 
ści co do możliwości użycia pomp wyporowych 
w Zagłębiu Borysławskiem, ze względu na więk- 
szą głębokość otworów wiertniczych i większą 
lepkość ropy borysławskiej w porównaniu z ro- 
pą w Starej Wsi, jednak większa głębokość bę- 
dzie wymagała jedynie większej energji, włożo- 
nej w sprężenie medjum wypychające ropę ze 
spodu otworu, zaś większa lepkość ropy bory- 
sławskiej nie powinna być przeszkodą w wydo- 
bywaniu ropy zapomocą sprężonego powietrza, 
co potwierdza t. zw. przedmuchiwanie rurocią- 
gów ropnych, po ukończeniu przetłaczania ropy, 
w celu usunięcia ropy z rurociągu. Należy rów- 
nież zaznaczyć, że pompy wyporowe nadają się 
do napędu grupowego. 

Na ostatku należy wspomnieć o dosyć dużej 
ilości szybów w Zagłębiu Borysławskiem będą- 
cych w łyżkowaniu, co można uważać za nową, 
niejako kryzysową, metodę wydobywania ropy. 
W Zagłębiu posiadamy 153, czyli 29,5% szybów 
w łyżkowaniu, które wydobywają około 75 cy- 
stern ropy miesięcznie, czyli 3,5% ogólnej pro- 
dukcji. Na jeden szyb wypada przeciętnie 4950 
kg ropy miesięcznie. Nowość tej metody polega 
na tem, że przeważna część tych szybów nie po- 
siada żadnych urządzeń do wydobywania ropy, 
poza tak charakterystycznemi na kopalniach po- 
zaborysławskich trójnogami z okrągłych słupów, 
ustawionemi nad otworami wiertniczemi i zaopa- 
trzonemi w krążek, umieszczony na szczycie 
trójnogu. Sam otwór jest zamknięty i zabezpie- 
czony przed niepowołanymi i najczęściej zaopa- 
trzony w boczny rurociąg do ściągania gazu 
przez gazownię, zakupującą ów gaz. Co pewien 
czas zajeżdża w pobliże otworu stary, najczę- 
Ściei mocno zdezelowany samochód ciężarowy, 
zaopatrzony w bęben linowy, napędzany łańcu- 
chem od wału dyferencjału. Jako paliwa dla mo- 
toru używa się gazu bezpośrednio z otworu lub 
w braku gazu benzyny. Na bębnie nawinięta jest 
cienka lina wyciągowa, którą przeciąga się przez 
krążek trójnogu, do końca liny przymocowuije się 
łyżkę, często wykonaną z cienkiej blachy, otwie- 
ra się wierzch otworu i urządzenie do eksploata- 
cji iest gotowe Po ściągnięciu pewnej, możliwie 
naiwiększej ilości ropy, samochód opuszcza swo- 
je stanowisko i udaje się na inne. Właścicielami 
tych samochodów i niejako przedsiębiorcami eks- 
ploatacyjnymi są dawni pracownicy naftowi, któ- 
rzy mogli wyłożyć pewną kwotę na zakupno sa- 
mochodu ciężarowego i na jego przeróbkę, i za 
pewną opłatą zobowiązują się wobec właścicieli 
otworów wiertniczych kilka razy w miesiącu 
ściągnąć ropę, znaidującą się w otworze. Opłaty 
są najczęściej zależne od ilości wydobytej ropy 
i wynoszą około zł. 30 od 1009kg ropy, przy- 
czem właściciel szybu ma dostarczyć paliwa do 
motoru. 
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Ten system wydobywania ropy ma tę dobrą 
stronę, że eksploatuje się szyby, które w innych 
warunkach byłyby zaniechane, że właściciel 
szybu nie ponosi prawie żadnych kosztów inwe- 
stycyjnych, opłacając jedynie koszty ruchu. 
Łyżkowanie jako takie nie jest zbyt szkodliwe 
dła złoża roponośnego, gdyż stosuje się je w szy- 
bach starych, których pokłady były już przez 
inne metody wydobywania ropy odgazowane. 

Omawianą metodą zainteresowały się ostatnio 
i większe przedsiębiorstwa, posiadające pewną 
ilość szybów, których eksploatacja nie opłaca się 
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przy stosowaniu tłokowania, i zamierzają stoso- 
wać przewoźne agregaty, zaopatrzone w motory 
spalinowe, pędzone gazem ziemnym. 

Na ogół biorąc nie możemy oczekiwać w obec- 
nych warunkach gospodarczych jakichś rewolu- 
cyjnych przewrotów w dziedzinie wydobywania 
ropy, według wzorów amerykańskich, — musi- 
my jednak usilnie i, powiedziałbym, uparcie, 
zdążać zapomocą tych małych środków, które 
nam stoją do dyspozycji, do usprawnienia i po- 
tanienia sposobów eksploatacji naszych kopalń 
naity. 


DROGI — MOTORYZACJA — PALIWO 


Optymizm motoryzacyjny 


Szereg bardzo poważnych zastrzeżeń 
odnośnie do naszej polityki motoryza- 
cyinej zawiera artykul, zamieszczony 
w „Depeszy” z dnia 13-tego lipca br. 
Artykuł ten, ilustrujący cyfrowo straty 
przemysłu naftowego w razie obniżki 
ceny benzyny, przytaczamy poniżej 
w dosłownem brzmieniu: 


Zaniepokojenie społeczeństwa dotychczasową 
naszą polityką motoryzacyjną, która zmierzała 
zupełnie świadomie do niszczenia samochodu na 
korzyść kolei i konia, udzieliło się nareszcie sfe- 
rom rządowym. Stało się zadość przysłowiu: 
„mądry Polak po szkodzie”, z tą różnicą jednak, 
że nie można winić w danym wypadku społe- 
czeństwa polskiego, które wykazało dostateczną 
czujność i zdolność przewidywania. Wyraz „Po- 
lak* należy zamienić w tym wypadku wyrazem 
„rząd, gdyż stanowisko społeczeństwa dowio- 
dło, że przysłowie to w stosunku do niego jest 
już anachronizmem. 

W kuchni rządowej zawrzało. Wprawdzie wy- 
ników tej pracy jeszcze nie widać, ale praco- 
wite dyskusje i międzyresortowe uzgadnianie po- 
glądów prowadzone jest z całą energią. Odby- 
wają się dziesiątki posiedzeń międzyresorto- 
wych, jedynym pożytkiem których iest przyrost 
spożycia papierosów i herbaty. Chętnych do 
tworzenia zrębów nowei polityki okazało się, 
jak się zdaje, przytem więcej, niż mających do- 
stateczną ku temu kompetencję. 

A do uzgodnienia jest bardzo dużo zasadni- 
czych punktów, od których zależą losy moto- 
ryzacji. Dotychczasowe prace w tym kierunku 
nie wykazały, by przy uzgadnianiu uwzględ- 
niano wyłącznie interesy motoryzacji. Urzędy 
Skarbowe wykazują nadal twardą rękę w swym 
stosunku iiskalnym do nabywców samochodów 
osobowych i nie zamierzają rezygnować z trak- 
towania samochodu, jako głównej cechy, okre- 
Ślającej dochodowość i zdolność płatniczą po- 
datnika. M-wo Komunikacji nie zamierza rezyg- 
nować z hamowania rozwoju przewozów zarob- 
kowych pojazdami mechanicznemi, tego jedyne- 
go w naszych warunkach potencjalnego nabywcy 
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naibardziej potrzebnych i pożytecznych dla obro- 
ny państwa typów samochodów. Koncesjonowa- 
nie tych przewozów zostaje nadal utrzymane, 
co równoznaczne jest z dalszem niszczeniem za- 
robkowego ruchu samochodowego. Robi się to 
nadal, pomimo tego, że polityka koncesjonowa- 
nia tych przewozów wykazała już dostatecznie 
swe bankructwo. Wyraziło się ono w katastro- 
falnym spadku liczby cywilnych mechanicznych 
pojazdów zarobkowych oraz w niedawnej pana- 
mie koncesyjnej. Natomiast nic nie robi się 
w kierunku unormowania i ograniczenia zarob- 
kowych przewozów konnych, niszczących drogi, 
wyrządzających olbrzymie szkody dla kolei że- 
laznych i uniemożliwiających rozwój moto- 
ryzacji. 

Jak się zdaje, koń broniony jest energicznie 
przez M-wo Rolnictwa. Jeśli tak jest rzeczywi- 
ście, to byłoby to dowodem niebywałej krótko- 
wzroczności tego resortu, gdyż w rozwoju za- 
robkowych przewozów pojazdami mechanicz- 
nemi najbardziej zainteresowana jest właśnie 
polska wieś. Nie wiele zrobiono również w kie- 
runku obniżenia kosztów utrzymania samocho- 
dów przez poprawę stanu dróg. 

Jak widać z powyższego, główne hamulce 
krępujące rozwój u nas motoryzacji nie zostały 
zniesione. Niewątpliwie Komisja Motoryzacyjna 
z energją dąży do przezwyciężenia różnych 
przeszkód, wysuwanych przez interesy poszcze- 
gólnych resortów, ale energja ta zużywana jest 
w lwiej części na przezwyciężenie wewnętrzne- 
go tarcia maszyny biurokratycznej, wykazując 
minimalny współczynnik pracy  pożytecznej 
Biurokratyczne wścibstwo do życia gospodar- 
czego, w/g wyrażenia b. ministra I. Matuszew- 
skiego, jest u nas tak wszechpotężne i głębokie, 
że przezwyciężenie jego jest trudne nawet dla 
Miedzyministerialnei Komisji Motoryzacyjnej 
z podsekretarzem stanu na czele. 

Pomimo więcej niż skromnych wyników pra- 
cy Komisii Motoryzacyjnej, oraz pomimo utrzy- 
mania głównych hamulców, krępujących roz- 
wój motoryzacji, panuje w niej optymizm. Prze- 
widywana jest sprzedaż znacznej, jak na nasze 
warunki, ilości małych samochodów osobowych 
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osobom fizycznym, co wywołać ma ożywienie 
ruchu samochodewog i przyrost konsumcji ben- 
zyny. Jako dalszy czynnik iluzorycznego roz- 
woju motoryzacii projektuje się obniżenie ceny 
benzyny o 10 gr. na litrze, co wymagać będzie 
ze strony przemysłu naftowego ofiary około zł. 
4.600.000 rocznie, oraz około zł. 3500.000 ze 
strony rządu, w postaci obniżenia podatków. 

Chociaż optymizm iest pożądanem zjawiskiem 
w każdej akcji w danym wypadku jednak, nie- 
stety, nie widzimy ku niemu podstaw. Opiera- 
nie motoryzacji na małych samochodach oso- 
bowych, nabywanych przez osoby fizyczne 
z ograniczonym dochodem, jest zasadniczym 
błędem, czego dowodem iest zarzucony obecnie 
eksperyment ratalnei sprzedaży takich wozów 
sterom wojskowym. Eksperyment ten, pomimo 
szeregu ulg, obniżających koszta eksploatacii 
wozów dla tej kategorji nabywców, zawiódł na 
całej linii. Jedyną dziedziną, mogącą wykazać 
u nas żywiołowy pęd do motoryzacji, jest dzie- 
dzina zarobkowych przewozów, a ta właśnie 
dziedzina jest najbardziej krępowana, ze wzglę- 
du na źle pojętą obronę interesów kolei, Dopóki 
w tej dziedzinie nie będzie zarzucona zasada 
koncesionowania, względnie dopóki nie zainicio- 
wane będzie bardzo liberalne jej traktowanie, 
równoznaczne z wolnością przewozów — roz- 
wój motoryzacji u nas iest nie do pomyślenia. 
Tylko rozwój przewozów zarobkowych poja- 
zdami mechanicznemi może stworzyć u nas 
atmosfere motoryzacyjną, w której dopiero bę- 
dzie mogła znaleźć rozwój motoryzacja wśród 
osób fizycznych. W obecnych zaś warunkach 
wszelkie wysiłki motoryzacyjne skazane są 
zgóry na niepowodzenie. 

Nowoorganizowanej montowni f-my „Lilpop, 
Rau i Loewenstein“, rachującej na klientów 
w dziedzinie transportu zarobkowego, grozi 
w najlepszym wypadku żywot suchotniczy, 
o ile plany motoryzacyjne nie będą oparte na 
tym typie transportów. 

Ofiara, żądana przez Komisję Motoryzacyiną 
od przemysłu naftowego w postaci obniżki ceny 
benzyny, iest w tych warunkach również zupeł- 
nie bezużyteczna. Naiwne jest przypuszczenie, 
że obniżenie ceny benzyny o 10 gr. na litrze 
może zaważyć na rozwoju motoryzacii i wy- 
woła przyrost spożycia benzyny, mogący tę 
ofiarę skompensować. Wprawdzie nasz prze- 
mysł naftowy zmuszony jest przez wadliwe 
ustawodawstwo naftowe do eksportu zagranicę 
benzyny po 9—10 groszy za litr, ale dla skom- 
pensowania ubytku w utargu w wysokości 
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4.600.000 rocznie przyrost spożycia benzyny mu- 
siałby wynosić u nas o 25 do 30%, czyli mniej 
więcej o 18.000 tonn benzyny rocznie, co równo- 
znaczne jest z zwiększeniem się liczby wozów 
conajmniej o 15.000 do 18.000 sztuk, jeśli to będą 
głównie małe samochody osobowe. Taki przy- 
rost samochodów, zwłaszcza przy utrzymaniu 
dotychczas sprawnie funkcjonujących hamulców 
rozwoju motoryzacji, jest u nas w ciągu jednego 
roku nie do pomyślenia. 

Natomiast projektowana obniżka ceny benzyny 
będzie miała fatalny wpływ na stan naszego 
przemysłu naftowego. Wywoła ona nieuniknione 
dalsze ograniczenie wierceń, redukcję płac 
i przyśpieszy dojadanie substancji. Nie wiemy, 
czy konsekwencje te zostały uwzględnione przy 
międzyresortowych uzgadnianiach polityki go- 
spodarczej, Nie możemy sobie wyobrazić, by 
nad temi konsekwenciami mogło przejść spokoi- 
nie do porządku dziennego resortowe M-wo 
Przem. i Handlu, które opiekuje się przemy- 
słem naitowym i jest odpowiedzialne przed spo- 
łeczeństwem i armią za sprawne funkcjonowa- 
nie tego przemysłu j za iego zdolność poten- 
cialną do zaopatrywania w produkty naftowe 
życia gospodarczego i armii w razie woiny. Mi- 
nisterstwo to zdaje sobie chyba sprawę z tego, 
że stan naszego przemysłu naitowego iest rze- 
czywiście rozpaczłiwy, zwłaszcza na tle dążeń 
całego Świata do podnoszenia naitowego poten- 
ciału obronnego. Winno ono oświadczyć, komu 
należy, że skargi przemysłu są, niestety, głę- 
boko uzasadnione, że mylny jest pogląd, iż 
przemysł skarży się chcąc utrzymać swe skry- 
wane przed okiem władz fiskalnych olbrzymie 
zarobki wywożone wg opinii ulicy i demago- 
gicznych publicystów zagranicę. 

Utarła się opinia, że stan przemysłu nie jest 
tak kiepski, jak o tem przemysł woła, gdyż cho- 
ciaż skarży się on przy każdei z licznych ostat- 
nio na nim wymuszanych obniżek cen i grozi 
przy każdej obniżce ruiną, jednakże żyje nadal 
i iakoś funkcjonuje. Jest to pogląd mylny, świad- 
czący o niskim poziomie naszej myśli gospodar- 
czej, gdyż życie przemysłu za ostatnie pięciole- 
cie oparte jest na systematycznem ziadaniu sub- 
stancji. Dowodem tego bilanse firm, kontrolo- 
wane przez M-wo Skarbu oraz rozpaczliwy 
stan ich instalacji przemysłowychh. M-wo P. i H. 
winno o tem wiedzieć nailepiej i powinno zażą- 
dać dla siebie prawa decydującego głosu w ob- 
ronie przemysłu, pod groźbą ciężkiej odpowie- 
dzialności przed losem pogotowia obronnego 
kraju i przed historia. T 


Montownia, to atut, który trzeba należycie wykorzystać 


Warszawski „Czas“ przynosi w Nrze z dn. 
13-tego lipca artykul B. Andrzejowskiego, 
który poniżej zamieszczamy w całości: 

Jak już oficjalnie komunikowano, warszawska 
montownia ma się zająć montażem samocho- 
dów, aż czterch marek: Opel, Chevrolet, Buick 
oraz G. M. C. Wszystkie te firmy należą oczy- 


wiście do koncernu amerykańskiego General Mo- 
tors. Ogółem montownia zajmie się zestawem 
kilkunastu modeli samochodów osobowych i cię- 
żarowych. Największy nacisk będzie położony na 
montaż, a potem i produkcję samochodów Opel! 
typ Olympia oraz Chevrolete, jako najbardziej 
odpowiednich dla naszych warunków. 
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Koncepcia montowni miała być pierwotnie Ści- 
śle uzgodniona z programem produkcji P. Z. Inż. 
Jednak plan ten został zmodyfikowany i mon- 
townia wypuści szereg modeli o charakterystyce 
bardzo zbliżonej do modeli „Polskich Fiatów“. 
Do Fiata 508 zbliżony jest bardzo Opel P. 4, po- 
siadający motor o poiemności 1,1 litra. Wóz ten 
jest uważany za niemieckiego Forda. Oczywiście 
tak niską cenę Zakłady Opla uzyskały dzięki 
masowej produkcji tego modelu obliczonej na 
ponad sto tysięcy sztuk. Niemieckie zakłady Opla 
w Russelheim i Branderburgu kosztowały za- 
wrotną sumę 27 miljonów dolarów, mimo, że 
rząd niemiecki stosował daleko idące ulgi podat- 
kowe oraz stosował Świadczenia w naturze na 
rzecz fabryki General Motors. Fabryki Opla wy- 
posażono w najnowsze maszyny i obsadzono 
amerykańskiemi specjalistami. Centrala w Rus- 
selheim produkuje różnorodne typy, natomiast 
w Branderburgu skoncentrowano produkcję lek- 
kich ciężarówek typu Blitz. Wozy te wzorowane 
w swej konstrukcji na wzorach amerykańskich, 
będą montowane w warszawskiej montowni Lil- 
popa. Ciężarówki Blitz mają nośność dwie i pół 
albo dwie tonny i są zaopatrzone w motory o sile 
64 KM. Cena ciężarówki Blitz w Niemczech wy- 
nosi cztery tysiące marek za model większy. 
Cena podwozia Blitz dwutonowego wynosi trzy 
tysiące trzysta marek. Na podwoziu Blitz można 
ustawiać karoserie autobusowe, przyczem roz- 
staw osi może być powiększony do 4,65 m. 

Ciężarówki Blitz są produkowane w Niem- 
czech również w bardzo dużych ilościach — po- 
nad 50 sztuk dziennie. Obok ciężarówek Blitz 
montownia warszawska, jak zapowiadają, będzie 
montować specjalne wozy ciężarowe, jak np. 
autobusy, samochody specialne, z podnoszonem 
podwoziem, wielokołowe i t. p. Amerykańskie 
zakłady G. M. C. produkują siedem typów cię- 
żarówek o nośności od półtorej do pięciu i pół 
tonn. Cena ciężarówek G. M. C. (podwozi) wa- 
cha się od 595 do 2925 dolarów loco fabryka 
bez wyekwipowania. Wszystkie ciężarówki (G. 
M. C. posiadają silniki 6-cio cylindrowe o sile 
maks. od 77 do 94 KM na hamulcu. Cięższe typy 
ciężarówek G. M. C. są podobno dużo szybsze 
od wyrabianych w Polsce Saurerów i zapełnią 
w ten sposób dużą lukę w naszym taborze cię- 
żarówek, zasilanym dotąd dość jednostronnie 
przez produkcję krajową. 

Co do Chevroletów, to w roku bieżącym fa- 
bryka wypuściła dwa modele 74 i 80 konny (ma- 
ksym. na ham.). Do Polski sprowadzany iest mo- 
del droższy Master De Luxe, kosztujący w Ame- 
ryce powyżej 560 dolarów za Coupe dwu oso- 
bowe bez wyekwipowania loco fabryka. Model 
Standard kosztujący loco fabryka w Ameryce od 
495 dolarów wzwyż, był wypuszczony przez 
koncern General Motors, jako wóz mający sta- 
nowić przeciwwagę dla groźnego konkurenta 
Forda V8 kosztującego 510 dolarów loco fabry- 
ka. Model ten najprawdopodobniej nie będzie 
w Polsce montowany, jakkolwiek byłby on wię- 
cej odpowiedni, jako zużywaiący mniej benzyny. 

Maszyną luksusową iak na polskie stosunki 
jest Buick, kosztujący obecnie w Polsce 25 000 zł. 
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(model 41 pięcioosobowy), a w Ameryce 885 do- 
larów loco fabr. bez wyekwipowania. Buick 
posiada duży silnik 8-mio cylindrowy 93 konny 
zużywający znaczne ilości benzyny. Toteż nie 
należy się spodziewać aby Buick mógł być kie- 
dykolwiek rozpowszechniony w Polsce w więk- 
szych ilościach. 

Naibardziej wartościowemi dla Polski z pośród 
omówionych wyżej samochodów są bezwzględ- 
nie ciężarówki Blitz oraz Chevrolety. Te modele, 
jako dostatecznie silne i sprawne, a jednocześnie 
wszechstronnie wypróbowane należałoby adop- 
tować jaknajprędzej. Polski tabor ciężarówek 
zupełnie zużyty domaga się najszybszej regene- 
racji, jednak nabywcy muszą mieć samochody 
naprawdę tanie i w większym niż dotychczas 
wyborze. 

Uruchamiając montownię musimy sobie do- 
kładnie zdać sprawę z hierarchii potrzeb. 
W chwili obecnej wszelkiemi siłami powinniśmy 
umożliwić zaopatrywanie rynku temi wozami, 
które mają większe znaczenie militarne. Jest 
ważną rzeczą, aby oba modele Opel P4 i Opel 
Olympia miały jak najniższą cenę i były iaknaij- 
bardziej dostępne. Ale trzonem zagadnienia jest 
problem cen Blitzów i ciężarówek Chevrolet. 
Te ostatnie przebyły chwalebną ciężką służbę 
w Abisyniji, a Blitze były starannie wypróbowane 
przez władze woiskowe w Niemczech. Wpro- 
wadzenie sprzedaży ratalnej, zorganizowanie 
stacyj obsługi, obniżenie ceny paliwa, premie po- 
datkowe, wszystko to jeszcze niestarczy, aby 
rozpowszechnić w Polsce ciężarówkę, niemiło- 
siernie zwalczaną przez tanią końską lokomocję. 
Znane są fakty, że bardzo często na terenie 
środkowej i wschodniej Polski transport towa- 
rów, budulca oraz surowców odbywa się przy 
pomocy furmanek na przestrzeni całych tygod- 
ni, w tempie najzupełniej średniowiecznem. Aby 
rozpowszechnić ciężarówkę w Polsce trzeba się 
chwycić środków premiowania transportu mo- 
torowego. 

Popyt na samochody osobowe zdaje się wciąż 
rośnie. W każdym razie zbyt samochodów oso- 
bowych ma dużo lepsze widoki na przyszłość, 
aniżeli samochodów ciężarowych. Montownia 
warszawska, która się ma z czasem przekształcić 
w wytwórnię, powinna od samego początku pie- 
lęgnować dział produkcji ciężarówek, Jeśli nie 
powiększymy  chłonności rynku samochodów 
ciężarowych, montownia będzie nas obdarzała 
mało lub zupełnie bezwartościowemi militarnie 
wózkami osobowemi i wcale nie przejdzie na 
produkcję krajową najwartościowszych dla nas 
ciężarówek. W Rosji Sowieckiej na około Świerć 
miliona samochodów 80 proc przypada na cię- 
żarówki. 

Montownia warszawska, jako prowadzona 
przez jedne z najsolidniejszych zakładów w Pol- 
sce, może stać się sprawnym ośrodkiem moto- 
ryzacii kraju. Od kierownictwa montowni nie 
należy jednak wymagać filantropii — montow- 
nia, jako samodzielna, niesubsydjowana jednost- 
ka, będzie tak gospodarować, aby impreza się 
opłacała. Widząc, jak źle „idą“ ciężarówki, oba- 
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wiamy się, że stworzenie montowni nie przy- 
niesie „motoryzacji militarnej“. Pamiętamy, że 
dla transportu tej samej ilości żołnierzy potrzeba 
np. 15-$cie małych Opli lub jednej ciężarówki 
Blitz. Koszt nabycia 15 małych Opli wynosi (wg. 
przyszłych cen) okrągłe 72000 tysiące, zaś koszt 
utrzymania przez społeczeństwo tych 10 Opli 
będzie kilkakrotnie wyższy od kosztów utrzy- 
mania ciężarówki. Kalkulacja ta jest prosta i prze- 
konywująca, zrozumiały ją wszystkie zmotory- 
zowane lub motoryzujące się państwa. 

Przez udzielenie koncesji Lilpopowi zapocząt- 
kowano nową politykę motoryzacyjną Polski, 
czy nowy ten „kurs“ przyniesie szybko pozy- 
tywne wyniki, trudno sądzić dziś, gdy jeszcze 
nie mamy precyzyjnego planu działalności mon- 
towni. W każdym razie problem popularyzacii 
ciężarówek jest obecnie bardzo aktualny, i nie 
tylko nie można o nim znów zapomnieć, w chwili 
organizacji nowej placówki motoryzacyjnej, ale 
przeciwnie, w montowni musimy widzieć ratu- 
nek dla podreperowania naszych nikłych Środ- 
ków mobilizacyjnych, Nie powinniśmy się emo- 
cjonować ceną samochodów osobowych. W grę 
wejdzie różnica najwyżej kilkuset złotych. Taka 
suma nie odstraszy nabywcy rekrutuiącego się 
w Polsce w 95 proc. ze sfer ludzi zupełnie do- 
brze sytuowanych. Dla takiego odbiorcy jest nie- 
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decydującem czy będzie on płacił za Opelka 
4000 czy 4400 zł. Dopóki Polska nie otrzyma 
wozu naprawdę popularnego dostępnego dla ty- 
sięcy, dotąd dyskusje na temat obniżenia cen 
samochodów osobowych o kilka procent nie bę- 
dą ani istotne, ani ważkie. Dziś, gdy cały Świat 
z ołówkiem w ręku, z niesłychaną precyzją prze- 
prowadza kampanie gospodarczo-obronne, jedna 
chyba Polska myśli o motoryzacji jako o roz- 
rywce... Tabor ciężarówek wciąż maleje, mnożą 
się typy samochodów najmniej wartościowych 
dla woiska. 

Momentu powstania montowni nie można prze- 
gapić. Władze powinny zrobić wszystko co leży 
w ich mocy, zmotoryzować transport aby nową 
placówkę nastawić na najpożyteczniejszy dla 
państwa rodzaj pracy. Polska musi otrzymać 
najpierw popularną ciężarówkę, a potem dopiero 
auto osobowe. Montownia dostarczy kilku do- 
brych modeli do wyboru, życie pokaże, który 
z nich będzie najodpowiedniejszy. Ktoś nawet 
proponował, aby premie podatkowe powiększyć 
i utrzymać tylko w odniesieniu do nabywców 
ciężarówek. Ten środek wydaje się nam nieco 
jednostronny, ale byłby lepszy od pozostawiania 
tego zagadnienia bez opieki. Montownia mimo 
szergu wad jest poważnym atutem, który musi 
być należycie wyzyskany. 


Dlaczego polski samochód jest drogi? 


Pod powyższym tytulem ukazał się arty- 
kul inż. Jana Obrębskiego, zamieszczony 
w „Codziennej Gazecie Handlowej" z dnia 
13-tego lipca. Uwagi autora zainteresują 
niewątpliwie naszych czytelników wobec 
czego przytaczamy poniżej wspomniany 
artykuł w dosłownem brzmieniu: 


W nr. 151 „Codziennej Gazety Handlowej“ 
znajdujemy pierwsze oficjalne dane o dotych- 
czasowej akcji motoryzacyinej Rządu, Jak się 
należało ś$podziewać, konieczność utrzymania 
i rozwijania produkcji krajowej zostałą w całej 
pełni uznana i podkreślona. Czytamy mianowi- 
cie: 

Tymczasem nie trzeba chyba dowodzić, że 
własna produkcja jest nieodzownym warunkiem 
niezależności gospodarczej i bezpieczeństwa 
kraju. tem bardziej więc już istniejący przemysł, 
w który zainwestowano poważne sumy, musi 
być chroniony i podtrzymywany. 

Bardzo to są ważkie słowa. 

„Własna produkcja jest nieodzownym warun- 
kiem niezależności gospodarczei i bezpieczeń- 
stwa kraju“. 

Zawsze stawałem w obronie pierwszej pol- 
skiej fabryki samochodów, ale nigdy nie udawa- 
ło mi się tak krótko i tak treściwie wyrazić 
swych myśli. Mówiłem o wpływie krajowego 
przemysłu samochodowego na rozwój hutnictwa 
i drobnego przemysłu pomocniczego. mówiłem 
o kadrach polskich konstruktorów, którzy iedy- 


nie w rodzimej fabryce mogą należycie wypró- 
bować swe siły i znaleźć ujście dla swego geniu- 
sza, mówiłem o korzystaniu z krajowych mate- 
riałów i półwytworów, mówiłem o zaoszczędze- 
niu dewiz, czego nie będziemy, jak mi się zdaje, 
obserwowali w okresie montowania samochodów 
z części zagranicznych, a tem więcej w okresie 
sprowadzania gotowych samochodów, mówiłem 
wreszcie o tem, że jedynie wóz polskiej kon- 
strukcji może być prawdziwie dopasowany do 
warunków użytkowania i poziomu przemysłu 
hutniczego, ale wszystkie te moje wywody były 
blade i nikłe w porównaniu z tem, co powie- 
dział, w obronie przemysłu rodzimego p. wice- 
minister inż. Piasecki. 

Jeżli więc rozwojowi krajowego przemysłu 
samochodowego przyświecają tak wielkie cele, 
to jakże ważnem wydaje się studjowanie przy- 
czyn, dla których rozwój ten postępuje nie tak 
szybko, jakby tego niezależność gospodarcza 
i bezpieczeństwo kraju wymagały! 

Pan wiceminister inż. Piasecki mówi: 


Krajowa produkcja jest, niestety, droga 
i na obniżenie ceny samochodów krajowych 
jest tylko jeden sposób, a mianowicie ich 
premiowanie ze Skarbu Państwa. 


Jeżeli tak, to przejście na produkcję krajową 
Firmy Lilpop, Rau i Loewenstein musi podnieść 
cenę samochodów z montażu i doprowadzić do 
takiego samego stanu, jaki jest dziś, t. į. do ceny 
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samochodów, przewyższającej możliwości finan- 
sowe obywateli! 

Nie jest bowiem powiedziane, że „produkcja 
w państwowej fabryce jest droga“, powiedziane 
jest natomiast, że „krajowa produkcja jest dro- 
ga“. W tem właśnie tkwi, mem zdaniem, sedno 
rzeczy i to jest dla mnie zagadką, w iaki sposób 
Firma Lilpop, Rau i Loewenstein będzie mogła 
i umiała przejść na tanią produkcję krajową, pod- 
czas gdy Państwowe Zakłady Inżynierii nie mo- 
gą, czy nie umieją przejść na tanią produkcję 
krajową! Słusznem jest niewątpliwie twierdze- 
nie, że potanienie wozu produkcji Państwowych 
Zakładów Inżynierji może się odbyć (przynaj- 
mniej dziś) jedynie na drodze premiowania tego 
wozu z funduszów skarbu państwa, ale czy nie 
słusznem jest również pytanie: kto będzie pre- 
miował wozy wykonywane wg. licencji firmy 
General Motors z chwilą rozpoczęcia całkowitej 
ich produkcji w kraju? 

Gdyby premiowanie takie stało się konieczne, 
to cała impreza mogłaby być uważana za chy- 
bioną, 

Mój umysł uparcie nawraca do tego, wszak 
zasadniczego pytania, które brzmi: „Dlaczego 
krajowa produkcja jest droga? Czy jedynie pro- 
dukcja w P. Z Inż. jest droga? Czy montownia 
Firmy Lilpop Rau i Loewenstein znajdzie spo- 
sób na tanie produkowanie w kraju? Jeżeli tak, 
to jaki to jest sposób?*. 

Pytaniu: „dlaczego krajowa produkcja jest 
droga“ można przeciwstawić pytanie: „dlaczego 
produkcja np. amerykańska jest tania“. 

Jeżeli ustalimy przyczyny taniości, lub wyso- 
kich kosztów, to zbliżymy się znacznie do sedna 
zagadnienia. 

Otóż taniość wynika przedewszystkiem z tego, 
że amerykańska produkcja jest masowa. Produ- 
kować masowo nie oznacza produkować dużo. 
Pojęcie masowej produkcji łączy się z pojęciem 
wielkich seryj jednego i tego samego typu. Nie 
można bowiem nazwać masową produkcią wy- 
konania 100000 samochodów, z której to liczby 
każdy samochód będzie innego typu! Mnogość 
typów jest zaprzeczeniem masowei produkcii. 
O tem trzeba pamiętać! 

Na tem miejscu nie mogę analizować wpływu 
ilości jednakowych objektów na ich cenę. Byłby 
to elemntarny wykład o organizacji pracy, kosz- 
tach własnych i t. d. Pozwolę sobie jednak na 
przytoczenie jednego jedynego przykładu. Wy- 
obraźmy sobie mianowicie, że chcemy wykonać 
100 osi przednich do danego samochodu. Po- 
trzebne są t. zw. sztance (po polsku „foremniki*). 
Koszt pary foremników może sięgać 5000 zło- 
tych. Jest rzeczą oczywistą, że koszt foremników 
musi być rozłożony na daną serię wyrobów, 
a więc na jedną oś spadnie obciążenie, ze strony 
narzędzia, wynoszące, ni mniej ni więcej, jak 
pięćdziesiąt złotych! 

Przy wykonaniu 1000-ca osi jednakowych 
koszt narzędzia zmniejszy się do kwoty pięciu 
złotych, zaś przy serji 10 tysięcy sztuk koszt 
narzędzia obciąży jedną oś kwotą, załedwie 
50-ciu groszy! 
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W samochodzie mamy nie jedną, lecz dziesiąt- 
ki, a nawet setki części wymagających, dla ich 
wykonania, kosztownych narzędzi, które to na- 
rzędzia wpływają na koszt wykonywanych czę- 
ści w sposób jaknaibardziej zależny od ilości za- 
mówionej. 

Przeprowadziłem obliczenie jedynie w stosun- 
ku do narzędzia, a przecież obok foremników są 
jeszcze gradownice, sprawdziany i t. d. i t. d. 

Gdy się podliczy koszt wszystkich tych ko- 
niecznych skądinnąd, narzędzi i urządzeń, do- 
chodzi się do wniosku, że tanio można wykony- 
wać jedynie wielkie serje jednakowych przed- 
miotów! 

Mem zdaniem, jest sposób na obniżenie ceny 
samochodów wyrobu krajowego, a sposób ten 
da się wyrazić w słowach: „Możliwie mało ty- 
pów i możliwie duże serie*. 

Amerykański przemysł samochodowy znajduje 
się w specjalnych warunkach. Przedewszystkiem 
rynek wewnętrzny chłonie miliony wozów, po- 
zatem miljony wozów chłoną rynki innych 
państw. Jeżeli założymy, że Ameryka ma 100 
różnych typów samochodów, to i wtedy rachu- 
nek doprowadzi do wniosku, że jeden i ten sam 
typ produkowany jest w zawrotnej ilości egzem- 
plarzy. Gdybyśmy mieli w Polsce jeden tylko 
typ samochodu, to i wtedy produkcja nie byłaby 
masowa, a zaledwie seryina. 

Czy nie wynika z tego, że tylko ograniczenie 
ilości typów i produkowanie w możliwie dużych 
seriach jest jiedynem wyjściem i jedynym spo- 
sobem potanienia krajowego samochodu! 

„ilość jednakowych objektów* oto magiczne 
zdanie i klucz do taniości! Dla nabywcy samo- 
chodu jest niewątpliwą przyjemnością możność 
obejścia dziesięciu salonów samochodowych 
i obejrzenia w każdym z nich po 10 różnych sa- 
mochodów, ale polski automobilista musi powo- 
dować się jeszcze czemś innem po za swą włas- 
ną przyjemnością. Polski automobilista musi wie- 
dzieć, że mnogość typów: to Śmierć dla produkcii 
krajowej. 

Gdyby u nas powstała walcownia blachy ka- 
roseryinej, to tydzień pracy takiej walcowni 
wypełniłby roczne zapotrzebowanie fabryki nad- 
wozi! Co robiłaby walcownia pozostałą część 
roku? 

Specializacja przemysłu samochodowego (hut- 
niczego i pomocniczego) jest możliwa jedynie 
wtedy, gdy zapotrzebowanie na te specjalne wy- 
roby jest ogromne. A taniość osiągalna jest właś- 
nie wtedy, gdy powstają specjalne gałęzie pro- 
dukcji. 

Taniość į masowość są to pojęcia, które można 
połączyć znakiem równania. Masowość winna 
być rozumiana jako produkcja bardzo wielu jed- 
nakowych objektów. 

W Polsce możemy marzyć o seryjnej produk- 
cii, jako że masowa produkcja bez eksportu sa- 
mochodów iest fikcią. 

Potanienie polskiej produkcji możemy opierać 
jedynie na zwiększeniu ilości sztuk w danej se- 
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rji. Innej drogi niema. Prosty rachunek wskazuje, 
że, przy możliwej do wchłonięcia przez rynek 
ilości samochodów np. 20000 rocznie, przypad- 
nie 20 000 jednakowych obiektów przy założeniu, 
że produkujemy jeden tylko typ, 10000 jednako- 
wych obiektów przy 2-ch różnych typach i za- 
ledwie 2000 jednakowych obiektów przy dzie- 
sięciu różnych typach. 

Powracając do przykładu wykonania przedniej 
osi, musimy skonstatować, że za zwiększenie 
ilości typów z jednego do 10 musimy dopłacić 
na jednej tylko przedniej osi dwa złote i dwa- 
dzieścia pięć groszy, jako amortyzacię tylko 
i wyłącznie kosztu wykonania sztanc! 

Prawa te wydają mi się prawami natury ogól- 
nej i będę zdumiony i zbudowany, jeżeli Firma 
Lilpop, Rau j Loewenstein zdoła przejść na kra- 
jową produkcję tanią wbrew tym prawom! 

Na zakończenie chciałbym zauważyć, że pre- 
mjowanie krajowej produkcji opłaca się lepiej, 
niż premiowanie wozów zagranicznych. Jeżeli 
cena samochodu „Chevrolet“ ma być obniżona 
z 13000 zł. na 7 500 zł., to należy przypuszczać, 
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że obniżka taka została uzyskana, przynajmniej 
w znacznym stopniu, dzięki obniżce cła. 

Jeżeli zatem nastąpiła obniżka cła, to mamy 
już zjawisko premjowania, gdyż skarb państwa 
musi zrzec się dochodu z ceł! Zapłacić pieniądze, 
czy też ich nie otrzymać to jedno i to samo! 

Przydział dewiz jest dziś, dla skarbu państwa, 
wielką ofiarą, Jeżeli za samochody i części za- 
graniczne będziemy płacili dewizami, to mamy 
drugi rodzaj premjowania samochodów zagra- 
nicznych, polegający na przydziale dewiz na ich 
zakup, podczas gdy przemysł krajowy musi zno- 
sić pewne restrykcje dewizowe. 

Wydaje mi się też, że bez ofiar ze strony spo- 
łeczeństwa nie zwiększymy naszego stanu po- 
siadania w dziedzinie motorowych pojazdów. 
Ofiary te są i będą konieczne. Inną jest rzeczą, 
czy w wyniku tych ofiar dojdziemy do pewnei 
ilości pojazdów (tylko), czy też do własnego 
przemysłu samochodowego, a więc do uniezależ- 
nienia się gospodarczego i bezpieczeństwa kraju. 
Niedaleka już przyszłość powinna dać odpowiedź 
na te pytania. 


WIADOMOŚCI BIEŻĄCE 


Sekretariat Komisji Przetworów Naitowych P. 
K. N. prosi nas o zamieszczenie następującej no- 
tatki: 


„W łączności z notatką, umieszczoną w P. T. 
czasopiśmie w Nrze 23 z r. 1935 na str. 723—724 
o posiedzeniu Podkomisji Redakcyjnej Kom. 
Przetw. Naftowych P. K. N., w której nadmie- 
niono, że na największą trudność natrafia obec- 
nie normalizacja termometrów laboratoryjnych, 
wymagająca stałej pracy, uzgadniającej wyma- 
gania GUMU, otrzymał Sekretariat pismo od 
p. Dyrektora GUMU z dnia 8 bm., następującej 
treści: 

„GUM nietylko nie stawia połskim wytwór- 
com termometrów żadnych wymagań, utrudnia- 
jących wyrób tych termometrów, lecz zwraca 
uwagę na to, że wymagania krajowych rafineryi 
naftowych są bardzo duże, GUM, chcąc ułatwić 
polskiemu przemysłowi termometrycznemu pro- 
dukcję i zbyt, łagodzi w znacznym stopniu pier- 
wotny projekt normalizacji termometrów, wysu- 
nięty z kół przemysłu naftowego“. 


Na powyższe pismo GUMU zauważa Sekreta- 
rjat Komisji Przetworów Naftowych P. K. N., że 
ze względu na wymaganą dokładność metod ba- 
dań produktów naftowych, pożądana jest pewna 
dokładność termometrów, do którei wytwórcy 
przyrządów laboratoryjnych muszą się zasto- 
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sowat. 


Posiedzenie w sprawie kontyngentów importo- 
wych tłuszczów, Dn. 17 b. m. odbyło się w War- 
szawie w Izbie Przem. -Handlowei posiedzenie 
delegatów Związku Izb Przemysłowo-Handlo- 
wych oraz reprezentantów poszczególnych ga- 
łęzi przemysłu w sprawie podziału kontyngen- 
tów importowych tłuszczów zwierzęcych i ro- 
Ślinnych, używanych w przemyśle naftowym, 
mydlarskim, włókienniczym i chemicznym. 

Ze względu na konieczność zapewnienia prze- 
mysłowi naftowemu dostatecznych ilości tłusz- 
czów zwierzęcych, używanych przez rafinerje 
nafty do fabrykacji smarów stałych, potrzebnych 
dla wojska, floty i wszystkich niemal rodzajów 
przemysłu, zażądał przemysł naftowy wyelimi- 
nowania swego zapotrzebowania z ogólnego 
kontyngentu importowego i uwzględnienia go 
w pierwszej linji. 


KRONIKA WIERTNICZA. 


Warńkowa 


Brelików 114 „Małopolska“. Uwiercono w 
czerwcu 326,60m do głęb. 358m w war- 
stwach oligoceńskich, które nawiercono w 
głębokości 132,50 m. 

Brelików 118 — „Małopolska“. Uwiercono w 
czerwcu 225m do głęb. 404m w warstwach 
oligoceńskich. Wobec nawiercenia horyzon- 
tu ropnego wymiana rur 7” celem przystą- 
pienia do eksploatacii. 
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PRZEGLĄD ZAGRANICZNY 


Ryzyko prac wiertniczych w świetle nowych 
osiągnięć techniki 


Dr. A. Bentz, kierownik Instytutu Geologicz- 
no-Naftowego przy pruskim Krajowym Za- 
kładzie Geologicznym w Berlinie, ogłosił na 
łamach „Niedrsichsische Tageszeitung“ następu- 
jące uwagi: 

Prasa zwykła uwiadamiać opinię publiczną 
o wyniku wierceń w sposób należny, ilekroć re- 
zultat prac wirtniczych, trwających przez szereg 
miesięcy, a niekiedy i lat — jest pozytywny. 
W razie zawodu natomiast, gdy: cały trud, wło- 
żony w akcję wiertniczą, nie doprowadza do 
konkretnych osiągnięć — szerokie kręgi społe- 
czeństwa dowiadują się o tem w rzadkich je- 
dynie wypadkach. Fantastyczne nieraz pogłoski 
szerzą się na temat wydajności terenów nafto- 
wych świeżo - odkrytych; gdy jednak wynik 
wierceń iest negatywny, natenczas sfery, nie- 
uczestniczące wprost w pracach przemysłu na- 
ftowego, nie mogą najczęściej zorjentować się 
co do rozmiarów dokonanego wysiłku i co do 
związanych z nim kosztów. 

Nie dziw zatem, że szerzą się w społeczeń- 
stwie zupełnie mylne mniemania o stopniu ry- 
zyka, tkwiącego w pracy przedsiębiorstw 
wiertniczych. Co więcej, zdarza się, iż czynniki 
niesumienne wyzyskują panującą w tej dziedzi- 
nie niepewność, aby nadużyć zaufania szerokich 
sier, wciągając ie w rozmaite przedsiębiorstwa 
oszukańcze. Żadne środki zaradcze przeciw te- 
go rodzaju szkodnikom nie są za ostre — tem 
więcej, że mnożą się obecnie oznaki wzmagania 
się wspomnianego wyzysku, rozwiiającego się 
bądź wedle dobrze znanych metod dotychczaso- 
wych, bądź też wedle bardziej jeszcze wyrafi- 
nowanych nowych sposobów. 

Nie od rzeczy będzie zatem podać garść kon- 
kretnych liczb i omówić realne szanse, jakie 
przeciętnie ma przed sobą wszelka inicjatywa 
wiertnicza, 

Zważywszy brak wyczerpujących danych sta- 
tystycznych co do iłości wierceń z wynikiem ne- 
gatywnym w Niemczech, oraz nieznaczną — 
w porównaniu z kraiami, bogatszemi w ropę — 
ilość ogólną wierceń, dokonanych na obszarze 
Niemiec, wskazanem wydaje się poddać badaniu 
wyniki, osiągnięte w tej dziedzinie w kraju naj- 
bogatszym w ropę, mianowicie w Stanach Zied- 
noczonych. 

W okresie od 1859 r do 1928 r wywiercono 
w Stanach Zjednoczonych łącznie 778000 szy- 
bów naftowych. Na zasoby ropy natrafiono 
w 73% tej łącznej ilości wierceń, w 6% odkryto 
gaz ziemny, resztę zaś — 21% — należy zali- 
czyć do kategorii otworów suchych. Ten stosu- 
nek wyników pozytywnych do negatywnych 


możnaby uważać za pomyślny, skoro jeden 
otwór suchy przypada przeciętnie na pięć usku- 
tecznionych wierceń, skoro zatem cztery szyby 
realnie pracujące mogą pokryć niedobór finanso- 
wy, wynikły z iednego wiercenia chybionego. 
W rzeczywistości jednak stosunek ten nie okre- 
Śla istotnych trudności, wśród jakich dokonywa 
się w Stanach Zjednoczonych praca eksplora- 
cyina, ponieważ większość amerykańskich szy- 
bów nowych powstaje na naftowych terenach 
dobrze znanych, na których odsetek otworów 
suchych bywa znikomy. 

Przykładem akcji wiertniczej o wysokim stop- 
niu pewności mogą być prace, dokonane na od- 
krytym w październiku 1930 r. terenie naftowym 
we wschodniem Teksas. Do lipca 1933 r. wywier- 
cono tam 10300 szybów, z których jedynie 208 
dało wynik całkowicie negatywny. Ryzyko było 
tu niezwykle małe, co przypisać należy szcze- 
gólnie korzystnym właściwościom geologicz- 
nym wschodniej części Teksas. 

Istnieją w Ameryce Północnej tereny, na któ- 
rych odsetek wierceń z wynikiem negatywnym 
bywa większy. Przed odkryciem terenów nafto- 
wych we wschodniem Teksas utrzymywał się 
na obszarze Stanów Zjednoczonych przeciętny 
stosunek jednego otworu suchego przy pięciu 
szybach, dających wynik dodatni — na sześć 
dokonanych wierceń. 

Przy obliczaniu ryzyka dokonywanych prac 
wiertniczych nałeży zatem odróżnić szyby do- 
bywcze, wiercone na terenach naftowych zna- 
nych, od szybów eksploracyjnych, wierconych 
na obszarze nieznanym. 

Na łączną ilość 778000 wierceń, dokonanych 
w ciągu 69 lat (po rok 1928), przypada w Ame- 
ryce Północnej 728000 szybów dobywczych 
(na znanych terenach naftowych) i 50900 (t. i. 
6,5%) szybów eksploracyjnych. Rzecz prosta, 
Sprawą szczególniejszej wagi jest stopień praw- 
dopodobieństwa dodatnego wyniku w obrębie 
drugiego, t. j. eksploracyjinego typu szybów. 
Otóż — wśród 50000 szybów, wywierconych na 
terenach całkowicie nowych, aż 48000, a zatem 
95% — dało wynik negatywny. Szanse dowier- 
cenia się ropy surowej na terenie nieznanym są 
zatem w Ameryce Północnej bardzo małe: trze- 
ba wykonać 25 wierceń, aby uzyskać 1 szyb 
realnie działający. 

Liczba ta — 95% — oznacza naturalnie prze- 
ciętną, obeimującą stosunki różne w rozmaitych 
częściach Ameryki Północnej o nierównej struk- 
turze geologicznej. Wahania, zachodzące w ob- 
rębie tej przeciętnej, nie są jednak bynajmniej 
znaczne; na górzystych obszarach zachodnich 
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spotykamy „tylko“ 90 otworów suchych na 100 
natomiast stosunek wierceń z wynikiem nega- 
tywnym do łącznej ilości wierceń wyraża się na 
wybrzeżu Zatoki Meksykańskiej liczbą 98%. 

Na niektórych terenach Ameryki Północnei 
o właściwościach geologicznych zupełnie nie- 
znanych notowano nawet 98,9% otworów su- 
chych na łączną ilość wierceń. 

Uwagi te uzupełniamy streszczeniem roz- 
prawki inż, P. Steina z Celowca, zamieszczonei 
w czasopiśmie „Petroleum“, organie Między- 
narodowego Związku Techników  wiertni- 
czych — a poruszającej te same zagadnienia. 
Materjał statystyczny iest tu zaczerpnięty ze 
sprawozdań rocznych „Bureau of Mines', które 
uwzględniają — obok szybów ropnych i gazo- 
wych — także i wszystkie otwory puste. 

Łączna ilość wszystkich szybów, wywierco- 
nych od roku powstania amerykańskiego prze- 
mysłu naftowego, t. i. od 1859 r. po koniec 1934 r. 
wynosi okrągło 853000, w czem 185000 (21,7%) 
wierceń dało wynik negatywny. Do 1917 r. nie 
notowano oddzielnie szybów ropnych i gazo- 
wych; od 1917 r. do 1934 r. naliczono 41 000 szy- 
bów gazowych. W latach od 1923 r. do 1934 r. 
wywiercono 237500 szybów, w czem 145600 
szybów ropnych, 26600 szybów gazowych 
i 65300 (około 27,5%) otworów pustych. 

Dane, dotyczące rekordowego roku 1926, pod 
względem ilości dokonanych wierceń nowych, 
jak również lat 1930 do 1934, zawarte są w na- 
stępującem zestawieniu: 


Nowe wiercenia w Stanach Zjednoczonych. 


W tem ; 
Rok Łączna ilość szybów szybów otworów suchych 
wierceń ropnych gazowych ilość Oj 


1926 28 995 17 787 2 648 8 360 około 22 
1930 19 848 10 745 3 006 6 097 ponad 30 


1931 11 716 6 618 2 090 3 080 " 26 
1932 14 290 10 151 1 012 3127 oko:o 22 
1933 11 700 7 322 1 003 3 375 „w 8 


1934 17 508 11 552 1 324 4 632 ponad 26 


Iość szybów, wykończonych w 1935 r, ocenia 
się, na podstawie zestawień statystycznych 
z pierwszych trzech kwartałów, na 20000 do 
21 000. 

Przeciętna ilość wierceń z wynikiem negatyw- 
nym wynosi tedy około 25% łącznej ilości wier- 
ceń. Ze znaczniejszych odchyleń od tej normy 
zanotować należy stosunek 57%, stwierdzony 
w Kalifornii w 1932 r; przyczyną wysokiego od- 
setka wyników negatywnych było tam t. zw. 
dzikie wiercenie, wywołane przejściowo czynni- 
kami natury koniunkturalnej. 

Poniechanie szybu tylko dla względów tech- 
nicznych bywa przy obecnym wysokim rozwoju 
techniki wiertniczej coraz rzadsze, i to nawet na 
terenach wysokogórskich. 

Z szybów, wywierconych z 1934 r., przypada 
ponad 55% na Teksas, 13% na Stany wschodnie, 
około 11% na Oklahoma, ponad 5% na Kansas, 
45% na Luisianę, a tylko 3,8% na Kalifornię, Po- 
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zostałe 7,7% odnieść należy do innych Stanów, 
posiadających tereny naftowe. 

Przeciętna głębokość wszystkich, wykończo- 
nych w 1934 r. szybów ropnych i gazowych wy- 
nosiła 862,4 m. W szczególności — wedle po- 
szczególnych obszarów: 


Obszar Przeciętna głębokość 
wierceń w 1934 r. 


Teksas (wybrzeże Zatoki) 1 430 m 


Kalifornia 1 408 ,, 
Wsch. Teksas M IUUŚ 5 
Luisjana 1 078 ,, 
Kansas 909 ,, 
Michigan 886 ,, 
Połudn. Teksas ERE) 
Oklahoma 816 ,, 
Stany wschodnie 509 ,, 


Przeciętną głębokość wierceń, wykonanych 
w ciągu 1935 r, ocenia się na 28380 m. Wartość ta 
wyrażałaby się liczbą większą, gdyby nie fakt, 
że udoskonalenia techniki wiertniczej pozwoliły 
na ponowne podjęcie pracy w dawnych, prawie 
już poniechanych terenach naftowych o małej 
głębokości złoża. 

Na baczną uwagę zasługują najgłębsze wierce- 
nia w Stanach Zjednoczonych. Około 12 szybów 
na obszarze Stanów przekroczyło już głębokość 
3048 m (10000), Pierwsze miejsce wśród tych 
osiągnięć zajmuje wiercenie „Mc Elroy 103“ 
w zachodniem Teksas; głębokość tego szybu 
wynosi 3897 m i stanowi rekord światowy, jak- 
kolwiek nie uzyskano tu jeszcze stałego wydo- 
bycia znaczniejszych ilości ropy, wzgl. gazu. Re- 
kord giębokości wśród szybów, dających stałe 
wydobycie ropy, przypada wierceniu „Adah 
Noë 1“ w Oklahoma i wynosi 3 147 m. Rope do- 
bywa się tu z głębokości 3020 do 3044 m—i to 
nie w formie wypływu samoczynnego, lecz przy 
użyciu zgęszczonego powietrza („Hughes—Plun- 
gerlift*') — w ilości 70 baryłek dziennie. Szcze- 
gó!lną wydajnością w liczbie szybów naftowych 
o wypływie samoczynnym odznacza się szyb 
„St Denis 1“ na wybrzeżu Luisjany, dający przy 
głębokości 2917,5 m ilość 980 baryłek dziennie. 
Istnieje w Stanach Zjednoczonych kilka szybów, 
dających ropę z głębokości przeszło 2740 m, 
wiele też szybów naftowych czynnych, posiada- 
jących głębokość 1830 do 2740 m. 

Technika wydobywania ropy z bardzo wiel- 
kich głębokości nie przyniosła jeszcze nienagan- 
nego rozwiązania wszystkich zagadnień, jakie 
wynikają z szybkiego postępu sprawności wiert- 
niczej, nadąża jednak szybko — dzięki niezmo- 
żonym wysiłkom inżynierów amerykańskich — 
za rozwijającą się z roku na rok techniką wier- 
ceń głębokich. 

Zanotować należy fakt zmniejszenia się w Sta- 
nach Zjednoczonych ilości czynnych rygów 
wiertniczych z 5000—6000 na 3200— 3500 
(1935 r). Powodem tej redukcji jest znaczne udo- 
skonalenie technicznych urządzeń wiertniczych, 
zapewniających zarówno corazto większą szyb- 
kość, iak i rosnące bezpieczeństwo pracy. 
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O sprawności nowoczesnych urządzeń wiertni- 
czych Świadczą następujące osiągnięcia: 

We wschodniem Teksas zużywa się na wy- 
wiercenie szybu naftowego o głębokości około 
1100 m przeciętnie 11 do 12 dni, licząc w to 
trwanie całego montażu (i demontażu), jak rów- 
nież czas, potrzebny na stwardnienie ocemento- 
wań rurowych. 

W Anahuac, w terenie niezupełnie znanym, 
wiercono szyby o głębokości, przekraczającej 
2130 m, w przeciągu średnio 25 dni. 

Na terenie „Bosco“, w Luizjanie, wykończono 
całkowicie szyb, głęboki na przeszło 2390 m, 
w 21 dniach. 

W tym samym terenie osiągnięto następujące 
szybkości pracy wiertniczej: 

Szybkość przeciętną 3,66 m na godzinę przy 
wierceniu szybu „Martinez 1“ — do głębokości 
około 2850 m. 

Szybkość średnia 282 m dziennie przy wierce- 
niu szybu „Hermandez 6“ (głębokość 2257 m, 
osiągnięta w 8 dniach). 

Wielką rolę przy tych osiągnięciach odegrały 
zarówno korzystne właściwości terenu, jak 
i użycie doskonałego sprzętu wiertniczego przy 
stosowaniu najnowocześniejszych metod pracy. 

Przykładem wzorowego pod każdym wzglę- 
dem dokonania prac wiertniczych jest powstanie 
najgłębszego na kuli ziemskiej szybu „Mc Elroy 
103“ (Gulf Production Co). Nie starano się tu 
bynajmniej o rekordową szybkość wiercenia, 
całą uwagę zwrócono natomiast na techniczną 
poprawność i na bezpieczeństwo pracy. W ciągu 
całej pracy wiertniczej nie zaszedł ani jeden wy- 
padek, powodujący chwilową choćby stratę cza- 
su. Odchylenie od pionu nie przekroczyło ni- 
gdzie miary 1°. Teren nie był bynajmniej łatwy; 
począwszy od głębokości 3000 m wiercono 
w twardej skale, przyczem konieczność częste- 
go zmieniania Świdra ograniczyła efektywną 
pracę wiertniczą do połowy zużytego czasu. Za- 
łożenie i ocementowanie rur wykonane zostało 
w czasie rekordowo krótkim. 

Nowoczesne metody pracy wiertniczej, dążące 
do osiągnięcia prędkości i pewności wierceń, nie 
zmniejszają bynajmniej niepewności co do wy- 
niku prac odkrywczych na terenach całkowicie 
nieznanych. Świadczy o tem statystyka wierceń 
z wynikiem negatywnym na obszarze Stanów 
Zjednoczonych. 


Stosowanie nowych systemów wydobywania 
w Hannowerskiem zagłębiu naftowem. Urządze- 
nia do wydobywania ropy zapomocą sprężonego 
gazu, systemu Pichlera, które stosowano przez 
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kilka miesięcy bez żadnych przerw i przeszkód 
na kopalni „Ebag* w miejscowości Oberg k/Pei- 
ne, montowane są obecnie na kopalni firmy 
„Vacuum“ w Nienhagen. W zagłębiu tem stano- 
wią poważną przeszkodę w wydobywaniu ropy 
znaczne ilości piasku w otworach wiertniczych, 
spodziewać się jednak należy, że urządzenia wy- 
dobywcze systemu Pichlera wykażą również — 
obok zdolności działania w znacznych głęboko- 
ściach, — iż piasek nie stanowi przeszkody w ich 
pracy wydobywczej. 

Wyniki tej nowej próby będą niewątpliwym 
dowodem, iż urządzenia systemu Pichlera do- 
równują innym systemom eksploatacji a nawet 
przewyższają je. Od wyników tych zależy po- 
wszechne stosowanie tego nowego systemu urzą- 
dzeń do wydobywania ropy. (3692) 


Okrgowy Urząd Górniczy 
w Stanisławowie 


Nr. D. 1/11 — 2753/36. 


Okręgowy Urząd Górniczy w Stanisławowie, 
na podstawie wyników dotychczasowych wier- 
ceń dokonanych przez Spółkę Akcyjną Eksploa- 
tacji Soli Potasowych we Lwowie i na podsta- 
wie opinii geologów, uznaje niniejszem tymcza- 
sowo, po myśli postanowień S$ 4 rozporządzenia 
Wyższego Urzędu Górniczego w Krakowie 
z dnia 28. listopada 1933 r. Nr. N. I. 3/9 — 
6075/33 w sprawie wydobywania i użytkowania 
palnych gazów ziemnych na obszarach gazo- 
wych, — tereny niżej wymienione położone 
w powiecie Kałuskim, za obszary gazowe i usta- 
la wzajemne oddalenie otworów wiertniczych 
zakładanych w gminie miejskiej Kałusz i groma- 
dach Podhorki, Podmichale, Rypianka, Jawo- 
rówka i Chociń należących do gminy zbiorowej 
Podmichale, gromadach: Kropiwnik, Siwka Ka- 
łuska i Ugarsthal należących do gminy zbioro- 
wej Hołyń, na 500 m., — a zakładanych na te- 
renie gromad Stefanówka, Bołochów, Zawadka, 
Zbora, Stańkowa, Kulinki, Wierzchnia, Bronowi- 
ce, Humenów, Mościska należących do gminy 
zbiorowej Wierzchnia, oraz gromady Kopanki 
należącej do gminy zbiorowej Tamaszowce, na 
1000 m. 


Stanisławów, dnia 14. lipca 1936 r. 


Naczelnik Urzędu Górniczego: 
(—) Inż. Staufer. 


